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Debate sobre o PROCONVE - Programa de Controle da Poluigao
do Ar por Veiculos Automotores

Faculdade de Saude Publica da USP..

S&o Paulo, 22 de junho de 1986.

(Mario Albanese) -~ E uma satisfa¢aoc muito grande e um prazer
imenso recebe-los aqui, esperando que todos compreendam que
estamos aqui na Faculdade de Saude Publica em decorréncia de
uma situagao emergencial. De qualquer forma, também o nosso
agradecimento & Diretoria da Faculdade pela gentileza, pela
compreensao e por haver permitido que realizassemos esse im-

portante Debate sobre o PROCONVE agui, na Faculdade. Para
compor a mesa, Doutor Jaci Mendonga, Vice-Presidente da Asso
ciagao Nacional de Fabricantes de Veiculos Automotores - AN

FAVEA e Diretor da Volkswagen do Brasil S/A; Engenheiro Wer-
ner Eugénio Zulauf, nosso Diretor-Presidente e o Engenheiro
Gabriel Murgel Branco, Assgistente da Diretoria de Pesquisa
da Cetesb, pessoas que vao debater sobre este importante assun
to. '

(Werner Zulauf) - Quero dar as boas vindas e dizer da expec-
tativa da Cetesb com relacao aos debates. Enfim, o intercém-
bio que vai se estabelecer entre as varias correntes de opi-
niao a respeito da questao de poluicao por auto-veiculos, nes
se momento em gue O assunto passa da fase de formulagao de
um instrumento legal de hkase para agao propriamente dita, ou
seja, adaptacao das fabricas as normas estabelecidas. E evi-
dente que uma nova etapa se inicia, agora com a necessidade
de se discutir os detalhes operacionais, detalhes da tecnolo
gia a ser aplicada e, nessa linha, nds vemos com baatante ex
pectativa este evento e os proximos que se seguirdo. HA pou-
cos momentos, o Eng?® Gabriel Murgel Branco me comunicou gque
esta sendo articulado um encontro internacional, provavelmen
te para setembro deste ano, através do qual nds traremos pa-
ra sao Paulo, autoridades e especialistas do mundo inteiro
sobre esta questao, da mesma maneira como temos agido em re-
lagao a todas as questOes mais complexas que nos afetam. Re-
centemente, fizemos isso com relagao aos problemas da Serra
do Mar, uma questao polémica do ano passado, sobre as medi-
das a serem adotadas para a restauragao daguela Serra. A con
digao emergenc1al nos obrigou a tomar as medidas e fazer a
avaliagdo delas a posteriori. Felizmente, os nossos técnicos
que propuseram medidas, naquela ocasiao estavam certos e 0s
resultados sao visiveis, sensiveis e perceptiveis por qual-
quer leigo e os consultores internacionais que aqui estive-
ram tambem confirmaram o acerto das medidas. Neste caso, dos
autoveiculos, o processo em momento nenhum foi atropelado por
alguma circunstancia emergencial. Ele seguiu o processo de
maturagdo e agora, a fase de implantacdo também devera ter
esse tipo de encaminhamento. Assim, volto a repetir, eu vejo
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esse evento e os prox1mos com grande expectativa, para dque
nesse espirito democratico e de troca de informagoes e de po
sigCes, se consiga encontrar os caminhos (e seus detalhes)pa
ra que os objetivos ja delineados sejam alcangados de forma
satisfatoria. Eu passo a palavra para o Vice-Presidente da
ANFAVEA, para que ele faca suas colocagoes iniciais antes de
darmos o inicio, propriamente dito, aos trabalhos programa-
dos para essa manha,

(Jaci Mendonga) - Eng®? Werner Zulauf, meu amigo Gabriel Bran
co, meus Senhores, e uma saLlsfagao eotar agqui, numa hora em
que noOs devemos nos ocupar com um tema tao yrave como este.
Sem duvida, o homem e o animal que polui. Se isso ndao & una
boa definic@o por que ela nao apanha o que ha de essencial no
homem, pelo menos_com relagdo aos efeitos ela é importante .
E ja que o homem & o animal que polui, o homem deve ser tam=.
bém o animal que despolul, Sempre que nds hos encontrarmos com
este propdsito, nds estaremos realizando alguma coisa impor-
tante para nos todos. Espero, de alguma forma, poder trazer
uma contribuigao a este encontro.

(Werner Zulauf) - Ok. Eu passo, entdo, a coordenagao dos tra
balhos ao Eng? Gabriel Murgel Branco, para que ele possa dar
continuidade e sequéncia para agquilo que estad previsto para
esta manha.

(Gabriel Murgel Branco) - Muito obrigado. Bom dia e inicial-
mente, quero dizer gue nds pretendemos mesmo criar o debate.
Pu vou apenas apresentar rapidamente o que & esse planog, que
ndos acabamos de aprovar na forma de uma Resolugao Federal, co
mo ele nasceu, o que ele & e as perguntas dos Senhores & qu@
vao levar a discussao para onde ela deva existir. Ja no ini-
cio do século, o ilustre Oswald de Andrade dizia que "a era
da maquina traz no seu bojo a Unica liberdade a que o homem
serjiamente aspira, a de se libertar da natureza pe ela técni-
ca, a de se tornar senhor e nao gser escravo da magquina". Com
o tempo, foi-se percebendo que alge de errado existia nisso
e ja se 1lé em livros sobre o meio ambiente que "antigamente
pensava-se que a atmosfera fosse ilimitada e capaz de absor-
ver os despejos gasosoOs nela langados". Hoje, sabe-se que,in
felizmente, isso nao & verdade, ou seja, a atmosfera nao e
aquele "mar" que pode absorver os despejos gasosos em qual-
gquer quantidade. E assim, no anseio pela liberdade, estamos
Sendo novamente tolhidos, agora pela poluigao causada pelas
maqulnas, que ainda n@o nos trouxeram a liberdade completa .
Nos pre01samos efetivamente cuidar do projeto e da utiliza-
¢do dessas maquinas para que elas nao venham criar outros
transtornos, cerceando a nossa liberdade. Inicialmente, ©
guadrc que nos interessa para caracterizar o problema da po-
luicdo do ar esta resumido na Tabela 1.
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Este quadro mostra os poluentes gque ndos temos como problema
na atmosfera, que sao o mondxido de carbono (CO), o material
particulado (MP), o dioxido de enxofre (SO;), os ©Oxidos de
nitrogénio (NOx), os hidrocarbonetos (HC) e, como decorréen-
cia de uma reagao fotoquimica que se da na atmosfera quando
existe a agao forte da luz solar, o ozona (03), que & um sub
produto de reagoes entre os Oxidos de nltrogpnlo e os hidro
carbonetos. Abrindo um paréntesis, o chumbo ja chegou a fa-
zer parte desse quadro em 1978, gquando ultrapassava o padrao
de qualidade do ar (1,5 ugy/m?®), porém hoje ele estad reduzido
a quinta parte do limite maximo aceitavel, por causa do uso
do alcool como combustivel. Portanto, & um problema que, do
ponto de vista de ambiente, estad a niveis bastante satisfato
rios. Evidentemente que reduzir & sempre bom, mas ele nio nos
preocupa, pelo menos com a mesma prioridade que os . demais.
Ainda com relagao a este quadro, nds temos, na segunda colu-
na, os indices admissiveis recomendados, que sao os Padroes
de Qualidade do Ar, fixados em lei ou através de resolugdes
ou, ainda, de indicagoes da Organizagao Mundial da Salde ou
de outros O0rgaos internacionais. As condigoes de medida, que
sao importantes para a forma de avallagao, estao na terceira
coluna e, na quarta, estao os valores maximos atingidos em
Sao Paulo. Esses valores, os segundos maximos, foram atingi-
dos no periodo de 1981 em diante. Vemos, entao, que dos valo
res atingidos, para_se conseguir colocar a atmosfera nos ni-
veis recomendados, € preciso uma redugao global na qualidade
do ar da ordem de 65% para CO, b55% para MP, 47% para S0,, 38%
para NOx, 64% para 0O; e 94% para HC. Note-se que nds femos
quase 20 vezes mals HC do que poderiamos ter = diga - se de
passagem, esta & a concentragao gque ocorre fambem enm Cuba-
tao, perto da Refinaria, onde nds todos pensavamos que fosse
o lugar mais grave em termos desse poluente. Entretanto, nos
temos também em Sao Paulo os mesmos efeitos, como se existis
sem refinarias distribuidas ao longo da cidade. Isso mostra.
o diagnostico do problema da atmosfera. Agora, vejamos guem
sao os culpados desse problema. Para o inventario de fontes
de poluigao do ar, mostrado na Tabela 2, foi calculada a emis

sao de todos os tipos de fonte, ou pelo menos dos principais,
de modo a podermos ver quais sao as participagoes de cada ti

po.

(vide Tabela 2 na proxima pagina)
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Tabela n® 2 - Contribuicao relativa das fontes para os problemas

de poluicao do ar = 1981 - (%)

parti~
~_Poluentes o HC NOX 50, | cula-
fontes "“NNNN\W dos
\Y
g ©scapamento (veic.leves) 84 40 18 3 7
§ ©scapamento (velc.pesados)| 11 9 71 23 11
c escapanento (motos) 1 2 - - -
U emissao evaporativa - 14 - - -
I emissao do carter - 15 - - -~
o Ppeneus - - - - 6
S
abastecimento de gasolina - 3 - - -
cperacao de proc.industriais 2 13 10 74 64
gqueima ao ar livre 2 4 1 - 12
TOTAL 100 100 100 100 100

Para CO, o grande poluidor & o escapamento de veiculos leves.
0 veiculo a alcool contribuiu no inventario de 1981 com 1%
por que nessa época ainda tinhamos uma pequena frota, da or-
dem de 3% de veiculos a alcool. Hoje, estamos por volta de
20% a 25% e esse numero elevou-se para 10%, mantendo-se o to
tal dos veiculos leves. Ha, entdo, um deslocamento dos veicu
los a gasolina para os veiculos a alcool, mas o escapamento
do veiculo leve continua sendo o grande responsavel pelo CO,
visto que o veiculo a alcool emite também esse poluente em
quantidade menor, mas ainda significativamente. O escapamen-
to dos motores diesel nao & um grande contribuinte, mas en-
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tra com 11%, de maneira que o total dos veiculos automotores
contribui com 96%! Somente 4% sao dos processos industriais
e de queima ao ar livre. Evidentemente, & um programa para
se controlar através do projeto de automdveis especialmente.
Para hidrocarbonetos, da mesma forma, a maior parte esta dis
trlbulda entre escapamentos de veiculos leves, diesel, emis—
soes evaporativas de combustivel (do tanque e do carburador)
e emissoes do carter. Estes dois Ultimos sao sistemas sim-
ples de se fazer, onde se consegue 30% de redugao do proble-
ma da atmosfera. Ainda temos 13% fora des veiculos que nao
podemos desprezar, na medida em que vimos, no gquadro ante-~
rior,a necessidade de se reduzir 94% nas concentragées de HC,
porem a parte importante do programa estd realmente nos vei-
culos.

(Werner Zulauf) - Gabriel, na emissao evaporativa, esses 15%
estao incluidas somente as emissoces do veiculo ou também
aquelas decorrentes da transferéncia de combustivel nos pos-
tos?

(Gabriel Murgel Branco) - Esses 15% sao do veiculo. Existe
uma falha nesse inventdrio que & a falta do processo de transg
feréncia de combustivel de um caminhao para outro ou de um ca
minhdao para o tangue subterraneo de um posto de gasolina, ou
do posto para o veiculo abastecido. Isso significa mais umas
30 ton/dia. Ert3n, esse quadro de porcentagens deve se modi-
ficar um pouco, aparecendo uma nova linha com 2% ou 3%, qgue
sao dessa outra operagao. Esses nlmeros sao realmente os maio
res e essa outra operagdo de transferéncia também & um Item
a ser controlado, o que nog facilita a vida, na medida em
gue outros itens mais dificeis de controlar caiam um pouco.
Para 6xidos de nitrogénio, nés temos também agui o grande Vi
lao, que & o veiculo diesel e, também, com boa partlclpagao,
o veiculo leve. Novamente, o veiculo a alcool e Y gasolina
emitem a mesma quantidade de oxidos de nitrogenio, de manei-
ra que a substituigao nao leva a solugao nenhuma. No caso do
SO,, nds temos a grande part1c1pagao dos processos indus-—
triais. Isso marca, delimita as agOes da Cetesb como progra-
mas industriais de controle de poluig¢ao em cima desses dois
poluentes (particulas e S0.), programas de veiculos sobre
CO, HC e NOx. A este numero, cabe um comentario: 11% do mate
rial particulado da Regiao da Grande Sao Paulo vem dos velcu
los diesel. Parece pouco, entretanto, num corredor de trafe-
go, esse numero chega a ser 25% do total ou até mais se o
bairro nao for industrial. Isso fez com gue O nNOsSsSO programa
também focalizasse o material particulado do veiculo diesel.
Diante desse quadro, nos tentamos fazer uma proposta de con-
trole, que foi o inicio dessas discussoes, apresentado ao
Governo do Estado em setembro do ano passado, proculando imi
tar um pouco os paises mais desenvolvidos, que ja tinham so-—
lucoes de controle e, através dessa prOposta, comegou~-se uma
série de discussoes, _objetivando aproximar o nosso prop051to
de controle de emlssoes, e as pOlebllldades da indusria em
cumprir uma determinagao como esta.
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Essa figura mostra uma eficdcia de redugao das emissoes  ao
longo dos anos, segundo as diversas propostas discutidas. A
Proposta da Cetesb, essa primeira, que tem os maiores Indi-
ces de redugao. Era uma proposta baseada nos padroes america
nos de 1977 (vou dar como exemplo o mondxido de carbono, que
era de 9 g/km por automivel) e ja aplicado em 1988 aqui, e
futuramente, em torno do ano 2000 (ou 1999 ou alguma coisa
assim), passar para os padroes atuais americanos. E por cau-
sa da demora da substituigao da frota existente (esta vai
continuar poluindo), essa curva tem um tempo de espera, até
que os veiculos em circulacao saiam da cidade. A proposta
gque a ANFAVEA julgava absolutamente sequra de poder cumprir
& uma proposta que comec¢ava com os indices de 72 nos E.U.A.,
passando depois para 94 e, mais tarde, tendendo a 18 g/km no
ano de 1994, produziria até o final do século uma redugao de
35% do CO. Como nds precisamos de 65%, evidentemente  esta
proposta precisou ser rejeitada. Discutimos bastante este
assunto e chegamos a Indices, que sao indices aprovados, cu-
jo critério de aceitacao foi o seguinte: nds permitimos con-

cessoes desde que, se uma dada redugao que fosse obtida, na
melhor das hipdteses, com a nossa proposta (que nbés concorda
mos, era audaciosa), nos conseguissemos o mesmo indice com

atrasoc de, no méximo, 3 anos. Qualguer indice deste, nos va-
mos atingir seguindo essa outra proposta, com 3 anos de dife
renca. Como nos ja discutimos durante 10 anos e esse progra-
ma €, por natureza, um programa demorado porque a troca da
frota circulante & demorada (leva~se 10 anos para substituir
metade da frota), tal dilatagao de prazo nao compromete dema
siadamente o nosso controle. Este nao vai poder ser muito
melhor do que isso por outras razoes e, assim, permite-se a
viabilizacao das 1mplantagoes de tecnologias com muito mais
facilidade,como nds vamos ver adiante, quando comentarmos oS
padroes. Anallse gsemelhante foi feita para os outros poluenw
tes, que sao os HC, onde novamente, seguindo o mesmo crite-
rio, conseguimos abandonar a nossa proposta com um prejuizo
nao superior a 3 anos, exceto em um ou outro ponto da curva.
A linha "SEMA/CETESB" & a linha aprovada na Resoluc¢ao. A pro
posta da ANFAVEA, aqui também era divergente desta e por isso
nos preocupava e, da forma como foi colocada, talvez ndés nao
tenhamos problemas em atender isso. Para o NOx, tanbém as cur
vas sao semelhantes. Aqui, nds fomos um pouco mais toleran-
tes do que 3 anos, pois o problema reside mais nos velculos
pesados. As redugoes sao necessarlas, porém nao em intensida
de tao grande e o automovel nao é o grande culpado. Neste ca
so, este programa sera muito melhor administrato através do
veiculo pesado, para o qual sera adotado um padrao de NOx fu
turamente. A proposta da ANFAVEA tenderia até a aumentar os
indices de NOx, ou seja, a eficacia de redugao e negativa,
isso porque, para se consegulr uma redugao de CO e HC, nor-
malmente se tem como prejuizo, o aumento da emlssao de NOX .
Por isso, a ANFAVEA, na sua propocta propos nlmeros gue, ho
inicio do programa, sao um pouco maiores do que aqueles que
existem de fato, hoje. Essa previsao de seguranga _para poder
aumentar um pouco o NOx comprometeu a proposta até o final
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do século. Essa foi a razao para nds nos posicionarmos con-
tra aquele indice de NOx proposto inicialmente. Enfim, o cri
tério nosso foi esse. Um critério que mostrasse que dentro
de 15 anos se atingisse indices satisfatdrios de qualidade
do ar, ou pelo menos, que se tivesse uma expectativa de que
isso fosse possivel Na tabela a segquir, estao resumidos os
indices de emissao dos automOveis, que foram propostos pela
SEMA e a CETESB.

PROPOSTA SEMA/CETESB

LIMITES DE EMISSAO NO GAS DE ESCAPAMENTO
pE VEICULOS LEVES A ALCOOL E GASOLINA

NO CO (M. L) REDUCAO PORCENTUAL

FROTA COMERCIALIZADA

QO
=0
3

g?%m g/fm ) Cco HC NO, CO(M.L)

01.01.88] MODELOS NOVOS

01.01.89 | 50% dos velculos comercializa

Gos, no rinimo

01.01.90 | docs nao derivados de automD 24,0 2.4 2,0 3,0 - -

Todos veiculos, com e o_qao

véis.

01.01.92

Velculos nao derivados de auto
moveis.

01.01.92

Todos veiculos com exm_qao dos 12,0 1,2 1.4 2,5 50 40 30
nao derivados de automovels

17

01.01.97 | Todos os velculos 2,0 0,3 0,6 0,5 92

85 70

83

Os niveis propostos no segundo estagio estao ' entre aqueles
do Canada e Suécia atuais, bem como o Tltimo estagio reflete
as exigencias norte-americanas, desde 1983. Para os veiculos
Diesel, nbs tivemos seguranca em atacar o programa de fuli-
gem onde, ao invés de seguirmos os passos da legislagéo noxr-
te~ amerlcana, que & uma legislacao dlspendlosa, seguimos a 1i
nha europela. A formula ¢ = k/Vﬂ'e uma formula onde a con-
centragao carbOnica e dada em funcgao de um coeficiente fixa-
do em lei e da vazao de gases do veiculo. Esse coeficiente
hoje esta em torno de 3 a 4, agui no Brasil. NOos estamos fi-
xando 2,5 (limite fixado numa Norna da ABNT desde 1970) e a
meta do programa é fixar o valor 2, que & o nivel da Ingla-
terra. Esse nivel 2,5 & também o da _Europa, que & 2,3 no Mer
cado Comum Europeu. E para gases, nds ainda nao temos _expe-
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riéncia no Brasil, nem os laboratdrios ainda funcionando pa-
ra medicao de gases, de maneira que o programa define méto-
do de ensaio e um cronograma de propostas de padroes. Aqui,
insisto, estes 2 poluentes, HC e NOx, serao os gases pr1n01~
pais de controle para os veiculos pesados.

- ( pergunta nao gravada ) =

(Gabriel Murgel Branco) - Nao &, nos E.U.A. a metodologia &
"completamente diferente. Existe um ciclo, existe uma coleta
de particulas nesse ciclo e nac ge correlaciona facilmente
com esse k, fixado al. Esse k, medido apenas em regimes de
plena poténcia e o outro método usa varios regimes. Entao,re
sumindo, o que € o PROCONVE - Programa de Controle da Polui-
¢ao do Ar por Veiculos Automotores, que foi votado e aprova-
do no CONAMA? E um programa que tem os objetivos de: (1) re-=
duzir os niveis de emissao dos veiculos; (2) promover o de-
senvolvimento tecnoldgico no pais, na fabricagao de veiculos
e equipamentos para velculos, (3) criar programas regionais
de inspecac e manutengao (isto porgue um programa de inspe-
gao e manutenc¢ao de veiculos em uso deve sempre fazer refe-
réncia e ser compatlvel com o programa de fabricagao do vei-
culo, por isso, essa agao continua dependendo do PROCONVE e
do CONAMA); (4) promover a conscientizacao do publlco para a
manutencao do veiculo, para que as pessoas exijam velculos
que poluam cada vez menos, para a utlllzagao de veiculos, de
‘maneira a minimizar as emissoes dos automoveis, por exemplo,
quando se usa um automovel com um habitante por automovel ao
invés de dois, duplica-se a polulgao ambiental (e isto ja es
tamos vivendo hoje - este ano. nos estamos tendo uma ultra-—
passagem por dia do padraoc de CO, o que & fruto do uso indis
criminado do automdvel); (5) estabelecer as condlgoes de acom
panhamento e avaliagao do programa. Enfim, esses sao os ob]e
tivos do programa gue, sem falar qual & a linha tecnoldgica
a ser adotada, fixou nlimeros gue pratlcamente definem as op-
¢coes tecnoldgicas, direcionando o pais para as opgoes mais
modernas, que incentivam a melhoria da qualidade do veiculo.
Em seguida, um resumo das acoes do PROCONVE: (1) A partir da
data de publlcagao, & exigido do fabricante de velculos le-
ves, um relatorio semestral dos valores tipicos de CO, HC ,
NOx e aldeidos. Isso & mera coleta de dados para aprimorar o
nosso inventério e, eventualmente, se for o caso, notivar
corregoes. (2) Participagéo da SEMA nos testes de combusti-
vel alternativo e autorlzagao especial da SEMA para testes
gquando a populagao esta exposta aos veiculos em teste. Isto
porque até hoje, quem gquis inventar um combustivel diferente,
fez isso livremente, sem consultar a SEMA, sem sequer parti-
cipa-la as vezes, e um programa como O Pro-Alcool, que feliz
mente deu certo, trouxe beneficios a atmosfera, poderia ter
trazido consequencias danosas, sem que a SEMA tivesse oportu
nidade de interferir. (3) Relatdorios mensais com dados de
venda por configuragdo, isto &, uma exigencia que basicamen-
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te serve para nortear o controle da produgao de veiculos,uma
vez que veiculos de peguena producao podem ser dlspensados
do programa,se a produgao for inferior a 2000 wunidades por
ano. (4) A partir de janeiro de 1987, os manuais do proprie-
tario e os de servigo deverao trazer ja informagdes sobre CO
de marcha lenta, fuligem e a influencia da altitude, quando
isso for relevante. (5) A partir de julho de 1987, nods ja pe
dimos o 'relatdorio semestral de valores tlplCOS da emissao eva
porativa. NOs demos essa data para que a indistria tivesse
tempo de implantar um laboratorio de medigao de emissoes ou
de enviar um veiculo, que fosse, de cada configuragéo para
as matrizes respectivas e fazer uma medida. Novamente, insis
to que o valor tipico & um valor de referePCLa para o prosse
guimento deste programa, nao & nenhuma exigencia: se o valor
for alto ou baixo, isso nao vai interferir na venda desse mo
delo. (6) Em outubro de 1987, a propaganda dos veiculos ja
devera mencionar a conformidade com o PROCONVE, como um neca
nismo de conscientizagao do publico. Sempre que houver um
item que o PROCONVE exige, e nessa data comega o veiculo Die
sel a respeitar o valor de k = 2,5, a propaganda devera men-—
cionar o item. Isso ajuda o fabricante a dizer que o veiculo
dele & bom mesmo e o pUiblico ja& comega a perceber que deve
se preocupar com isso. (7) A partir de janeiro de 1988, va-
rias coisas sao necessarias: a emissao de gases do carter de
ve ser nula para todos os veiculos leves, o que hoje é feito
para motores a gasolina por uma resolugao do CONTRAN e ef@tl
vamente cumprido, porém nao obrlgatorlamente posto para vei-
culos a alcool. (8) A licenca da SEMA & obrigatdria para to-
dos os protdtipos de configuragoes a serem comercializadas ,
ou seja, o fabricante deve demonstrar que aquela configura=-
géo val atender aos limites e, assim, pode ser comercializada
e, recebendo entao a licenga da SEMA para isso. E o corres-
pondente a licenga de instalagao das fontes industriais .
(09) A Certlflcagao de Produgao e de Pegas de Rep051gao e
obrldatorla, assim como relatdrios semestrais das medias e
desvio-padrao das emissoes sob controle. Aqui, aqueles rela-
torios de valores tipicos anteriores deixam de existir, para
dar lugar a um relatdrio gque mostre efetivamente o controle
de qualidade do fabricante. Isso servira para mostrar a SEMA
que o veiculo estd sendo bem fabricado, o que poderid espacar
ou dispensar alguns des testes de certificacgao, se isso for
justificado através do relatdrio. E um mecanismo para bara-
tear o processo de fiscalizac¢ao, inovacao nossa, que 80 ©

Brasil faz. (10) Destagque nos manuais e em adesivos fixados
no automovel para cuidados com a manutengao, também para a
con501entlzacao do publico. (l1l) Lacre no carburador e bomba

injetora para garantir que o veiculo comercializado tenhapas
sado por uma verificacgao de qualndade gue inclua a sua reci-
clagem, evitando que o veiculo va para uso sem a desculpa que
pudesse estar ruim, devendo ser recalibrado por um mecanico
na revendedora autorizada. Isto garante que seja feita mesmo
uma afericao de cada veiculo na sua linha de produgao (12) A
partir de junho de 1988, os novos langamentos de veiculos le
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ves deverao atender aos padroes de 24 g/km para CO, 2,1 para
HC, 2,0 para NOx e 3% de CO de marcha lenta no maximo. (13) Ao
final do ano de 1988, a SEMA devera apresentar proposta para
os limites de aldeidos e outros compostos organicos que po-
dem substituir o HC dos veiculos a alcool (assunto que esta
em fase de pesquisa, havendo algumas hipOteses viaveis para
eles), ou da mudanga do método de medida, se houver, ou ain-
da um novo padrao s de aldeidos ou s0 de etanol ou s6 de
acido orgénico, ou um composto destes, conforme mostre a pes
guisa, ainda interminada. (14) A partir de 1989, metade da
producao dos automdveis deve estar de acordo com esses pa-
droes, que antes sO eram para OS NOVOS langamentos. (15) A
partir de 1990, toda a produgao de automdveis e seus deriva-
dos develao estar nesses padroes. A partlr desse mesmo ano,
a emissao evaporativa de todos os veiculos leves deve ser de
6 gramas por ensaio, que & o primeiro estagio fixado nos Es-
tados Unidos, esse conseguido com a implantacao de tecnolo-
gias simples, onde a grande e Unica dificuldade nossa sera
montar os laboratdorios (dificuldade em termos de prazo e, por
isso, a exigéncia somente em 1990). (16) Em 1992, os veicu-
los leves nao derivados de automovel (os utilitarios, camio-
netas, etc.) passarao a atender aos mesmos limites anterio-
res do automovel e este sofre uma reducao drastica para 12 g
de CO, 1,2 g de HC, 1,4 de NOx e 2,5 de CO em marcha -lenta .
Aqui nessa data,.comega também a exigéncia de durabilidade,
80000 km para veiculos leves e 160000 para caminhoes. Essa
durabilidade se refere a manutengao desses indices por todo
periodo mencionado, desde _que a manutengio tenha sido feita
de acordo com as prescrlgoes do fabricante. (17) A meta fl“
nal do programa estd colocada para 1997, quando todos os veil
culos leves devem atingir 2 g/km de CO, 0,3 de HC, 0,6 de NOx
e 0,5% de CO em marcha lenta, que sao os Wimites atuals ame-
rlcanosw Isto para daqui a 11 anos. Nessa altura, como se pre
ve, pelo menos a luz dos conhecimentos atuais, o catalisador
deve ser ingrediente importante nesta fase, prevendo-se due
o CNP devera especificar e fiscalizar o alcool e a gasolina
isentos de chumbo. Esta outra tabela mostra as medidas para
veiculos pesados: sdo os caminhoes e os Onibus. (1) A partir
da publicagdo, relatdrios semestrais de valores tipicos de
fuligem, qgue sado testes feitos hd muito tempo no Brasil, ape
nas faltando condensa-los em relatdorios adequados. (2) Parti
cipacdo da SEMA nos testes de combustiveis alternativos, co-
mo no outro caso, autorizagao especial para teste na rua ou
onde a populacao esteja exposta, e relatdrios mensais com da
dos de venda por configuracao. (3) Janeiro de 1987: informa-
goes nos manuais, relativas a CO em marcha lenta para cami-
nhoes a alcool, fuligem para caminhoes diesel e influéncia
da altitude quando for relevante. (4) Em outubro de 1987,
comeca a primeira redugdo do indice de fumaga dos Onibus.Foi
dada prlorldade a esse modelo por ser o gque polul nos corre-
dores de trafego que nds j& mencionamos. Ja nessa- fase, e
exigida a garantia de que esse indice se mantenha com durabi
lidade de 160000 km. (5) A Certlflcagao Obrigatdria de Pro-
ducdo e de Pegas de Reposigdo e os relatorios semestrais das
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das médias e desvio-padrao das emissoes sobre controle come-
cam também a existir nessa data. (6) A propaganda deve men-
cionar conformidade com o programa e, no final do ano, a SEMA
ja tem obrlgagao de colocar os prazos de controle para os ga
ses do carter dos veiculos diesel. (7) O CNP definira um
cronograma para reduzir o teor de enxofre para 0,7% (hoje &
1,3%) na espe01flcagao (efetivamente, tem ze conseguido 1% ,
mas ainda & muito alto). (8) Em 1988, emisséo nula dos ga=-
ses do carter para onibus urbanos. Agui, sera definido um pro
grama para caminhoes, que ja comega em 1988 para os onibus.
(9) RelatdOrios semestrais de valores tipicos dos gases emiti
dos por veiculos pesados: € mais um levantamento de dados, que
comega nessa data para flxagao de padrodes mais tarde. (10) A
llcenga da SEMA para prototlpos, o destaque nos manuais e os
adesivos fixados no veiculo para cuidados com a manutengao e
o lacre no carburador e na bomba injetora sao obrlga
torios, sendo que no final do ano, a SEMA tem nova obrlgagao
de fixar os limites de gases e outros compostos organlcos pa
ra motores Otto e Diesel e o cronograma de implantagao para
o k = 2, quer dizer, o limite esta fixado, faltando fixar a
data para todos os motores diesel. (11) Em 1989, emissao nu
la de gas do carter para motores Otto deve ser ex1g1da,am3lm
como o indice k = 2,5 para os motores diesel em geral, além
dos Onibus urbanos. Evidentemente, um dia antes estara pron-
ta a proposta para abaixar o indice para 2. Isso por gue a in
distria que for modificar o _motor, se ela sentir que o inves
timento _para esses niveis sdo equivalentes, ela pode optar
desde ja por atingir a meta do programa- que ja estad fixada,
s0 faltando fixar a data. Além disso, inicia-se o relatorio
semestral de valores tipicos de CO, HC, NOx e aldeidos para
motores Otto, que até agora nao tinham sido contemplados pa=
ra gases nesse programa., Por ser uma frota muito menor, nds
ainda nem fixamos a obrigatoriedade para esse controle.

(Jaci Mendonga) - Eu acho que j& deixei claro aos Senhores
qual & a tonica da posicao da ANFAVEA quando nos primeiros mi
nutos lhes disse que o homem & um animal que polui e o homem
deve ser também um animal que despolui. Portanto, quando eu
disse isso, estou cerrando fileiras com todos os representan
tes das indUstrias automobilisticas mundiais (e, portanto, a
oitava indlstria automobilistica mundial, a indistria automo
bilistica brasileira), cerrando fileiras com todos aqueles
que trabalham, no sentido de despoluir o nosso meio ambien-
te. NOs vivemos numa cidade que sofre terrivelmente desse mal.
NOs temos as nossas aguas, estamos quase que afogados em nos
sas prdoprias aguas transformadas em cloacas. NOs estamos vi-—
vendo um ar de dificil aproveltamento para a nossa saude. En
fim, nos precisamos fazer muitas 001sas, no sentido de despo
luir o ambiente em que vivemos. A questao & saber o que fa-
zer, quando fazer e como fazer. Eu quero ainda colocar um
pressuposto, informando aos Senhores que nao sou técnico em
automovel, ndo vim aqgui discutir, portanto, os aspectos téc-
nicos do problema, nao pretendo sequer entrar neles. Eu que-
ro levantar alguns problemas mais como condigOes para que a
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industria automobilistica brasileira possa atingir os objeti
vos e metas aqui expostas. Parto da 1de1a de que nao existe
lei boa, ndo existe norma boa se ela nao pode ser cumprida.
E melhor ter uma norma menos boa, mas com praticabilidade,
com possibilidade de ser cumprida. As normas buscadas pelos
homens que trabalharam neste programa sao, sem davida, mode-
lares para o mundo. O fato delas serem modelares para o mun-
do talvez seja um pecado para o Brasil .

Mas eu nao vou aqui sequer ousar polemizar com
essas normas. Eu vou partir do pressupost@ de que elas estao
postas e adotadas. Eu venho colocar o que & possivel fazer e
o que deve ser feito para que elas sejam dev1damente Cumprlw
das. A industria auLomoblllstlca brasileira, ja em 1976, to-.
mava por iniciativa propria algumas medidas, no sentido da
redugao dos poluentes de seus veiculos. Desde entao, ekiapll
cou dezoito milhoes de ddlares no Brasil, com o propoqlto de
redugao dos poluentes. O Brasil, de 1978 para_ ca, no entanto,
teve que fazer uma opgao e a sua prioridade nao foi a redu-
cao dos poluentes e sim, a redugao do consumo de combustivel.
A crise do petrdleo, a inexisténcia de definigoes sobre como
seriam as normas anti-poluidoras no Brasil, esses dois fato-
res nos obrigaram ao estabelecimento de uma prioridade em di
regao a redugao de consumo de combustivel e nao de reducao
de emissdo de poluentes. O resultado foi que nds temos hoje
uma produgao que ultrapassa todos os meses a 90% de veiculos
a alcool, com o gue atingimos ¢ nosso proposito da.rai@ao de
combustivel (petroleo), substituindo por um combustivel de
produgéo nacicsal. Um efeito ja foi ha pouco lembrado aqui,
um efeito paralelo deste fato, foi um tipo de redugao da po-
lulgao ambiental e eu tenho aqui na minha frente, alguém com
quem ja tive a oportunidade de "beber" as suas 1nformagoes,
as pesqu1sas mostrando como essa redugao conseguiu trazer be
neficio a Saude Humana. Portanto, nds ja atingimos algum re-
sultado que nao era colocado como prioridade um, mas que foi
um sob- produto do nosso plano de substituigao do combustivel.
NOs precisamos, no entanto, encarar as normas que foram agui
postas e, dentro dessas normas, O automovel, este ser estra-
nho que o homem criou, pelo qual o homem se apaixonou e que
apaixona o homem - tudo onde estda o automdvel & motivo de pai
Xao - ele & também aqui colocado como o vilao. A culpa da po
luicdo & do automdvel. O que ha de acontecer no momento em
que nos pretendamos adotar as normas estabelecidas pelo CONA
MA, sera a retirada de alguns desses produtos das nossas_ruas.
na, evidentemente, alguns produtos que nao terao ocondigoes de
uma adaptagao as normas estabelecidas. Teremos outra vez rea
coes passionais em torno disto. Um segundo sofrimento que te
remos & relacionado com os elevadissimos custos que teremos
que enfrentar na indlistria automobilistica. Eu dizia ha pou-
co & reporter gque tudo nessa matéria se reduz a tecnologia,
tempo e custo. E guando nds falamos em custo e em economia,
nos nao podemos esguecer que este custo vai terminar sendo
onus dos adquirentes dos veiculos. NOs teremos um agravamen-
to da situacao do comprador do automovel brasileiro, em pro-
porcoes bastante sérias, mas se isto é condicao para a nossa
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sobrevivencia, para o nosso bem estar, nos devemos conviver
com esta consequéncia também. HA pouco, o Eng? Gabriel lem-
brava que nds necessitaremos de laboratdorios e necessitare-
mos quase que desde ja. Laboratdrios que custam, a um custo
unitario de, aproximadamente, um milhao de ddlares, com equi
pamentos, na mais das vezes importados, importacoes que pe-
los pr1n01plos bra51le1ros demorarao provavelmente dois anos.
Laboratorios que serao custos das empresas e que Serao cCus-—
tos tambeém de entidades oficiais. A economia brasileira deve
ra suportar os onus decorrentes dessas Jmportagoes. Além dlS
50, nos deveremos desenvolver determinados equipamentos, en-
tre esses equipamentos, nds vamos esbarrar numa outra difi-
culdade tipicamente brasileira, precisamos de carburadores
eletronicos, nao poderemos fazer, nao poderemos importar por
que a leglslagao brasileira nao nos permite. Precisaremos de
inje¢ao eletronica, cara, que onera o produto e que, alem
disso, outra vez nao temos autorlzagao para fabricar, nao te
mos autorlzagao para importar, portanto nao poderemos usar .

Mas sao condigoOes "sine qua non" para atingirmos os objeti-
vos que todos nos desejamos, do bem estar decorrente da des-
poluigao do nosso ambiente. Tema certamente passional, outra
vez serada o tema do catalisador, como foi na Europa, nos Esta
dos Unidos, serd necessariamente para nds, o tema de comogdo
de opiniao publica. 0O catalisador € realmente um instrumento
que consegue reduzir a emissao de poluentes em 80% a 95%, mas
@ um equipamento que contém materias nobres importados, como
a platina, o rddio, o paladio, etc., o que faz com que ele
tenha um custo muito elevado, na casa aproximada de 400 dola
res a unidade. Pior que isso, ndos nao temos nenhuma expprlen
cia em nenhum lugar do mundo com catalisadores que utilizem
um combustivel como o nosso. Os catalisadores existentes no
mundo. hoje, sao catalisadores para gasolina sem o chunbo te
tra~etilico e nds vamos ter que utilizar catalisadores para
alcool, coisa que até hoje nao foi desenvolvida. NOs vamos
ter gque utilizar catalisadores para gasolina com mistura de
dlcool. Sabemos desde ja que o catalisador aumenta o consumo
de combustivel. Ele aumenta em, no minimo, 6% o consumo do
combustivel. Portanto, ndos deveremos enfrentar, como pais,um
aumento dos nossos custos de combustivel, como usuarios de
automdvel, um aumento do consumo dos nossos veiculos. As nos
sas empresas precisam se equipar rapidamente, como disse, atra
vés da aquisicao de laboratdrios, enfrentando ainda o desco-
nhecimento em matéria de metodologia e varlos itens, foi mos
trado aqullmipoucos instantes.Isto, voces ja ouviram multas
vezes, nao & novidade, que a industria automoblllstlca e um
tipo de empreendimento que exige muito tempo, nao & possivel
a improvisagao, a custo prazo dificilmente se consegue fazer
alguma coisa. Enquanto nds nao temos definidas as metodolo-
gias, nds nao temos como nos preparar em direcao a elas. En-
tre as coisas gue nos esperam, estada a necessidade da durabi-
lidade da "performance", como foi mostrado ha pouco, na casa
dos 80000 km. Para que se possa colocar um produto na rua,
oferecendo a certeza de que ele terd essa durabilidade, & ne
cessario que antes e muito antes, muitos testes tenham sido
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feitos _para que tenha essa seguranca. Ao contrario dlsto, a
experiéncia europela & de que um catalisador resiste a média
de 40000 km. Os orgaos oficiais gue necessitam certificar pro-
tdtipos, certamente precisarao realizar inlmeros testes com
inimeros veiculos, supondo muitas pessoas envolvidas, portan
to, com altissimos custos para certificagao de prototipos,
custos para a nossa vida, outra vez. Teremos também gue nos
preocupar com educar o nosso usuario de velculos automotores .
As crdnicas americanas mostram que o usuario americano, quan
do tem o seu catalisador sem o rendimento que ele gostaria
ou que necessitaria ter, gquando tem o seu catalisador aumen-
tando o consumo do seu veiculo, ele simplesmente realiza um
"by-pass". Entao, o catalizador esta fisicamente presente,
mas o resultado do catalizador & zero. Ele nao vai trocar o
catallsador, porque o custo & muito alto. Agora, se isto cons
ta das cronlcas norte-americanas, nos podemos nos preparar
para a cronica brasileira, que com a imaginagao brasileira,
nos certamente teremos que enfrentar um problema bem mais se
rio do que este. Os donos de oficinas de beira de calcada,
com todo o seu engenho, também colocado a prova, nestas solu
¢oes de problemas pelo caminho mals simples. Isto para dlzer
que todos esses instrumentos carissimos que nos _esperam nao
podem ser perdidos, nao faria o menor sentido nos buscarmos
o atendimento de objetivos tao preciosos como estes que nos
acabam de ser expostos. Com custos tao elevados e jogado tu-
do isto fora , gragas ao nosso "jeitinho". Foi por causa dis
so que na Alemanha, durante cinco anos, se manteve um debate
publico em torno do que fazer. Se colocuvam exigencias asse-
melhadas a estas ou se a Alemanha deveria se contentar com
exigéncias de um nivel menor, mas com resultados nao tao ca-
ros e, quem sabe, proporcionalmente mais eflclentes. O resul
tado disso foi que nao se obrigou os fabricantes & utiliza-
gao desses equipamentos; deixou-se a livre iniciativa a solu
¢ao do problema. Na verdade, as fabricas marcharam em dire-
¢ao dos equipamentos, como o catalisador, guase todas elas ,
em quase todos os produtos, sem no entanto estarem sendo le-
vadas a isto sob pressao e sob custos elevados. Hoje, o acor
do ecoldgico europeu de Bruxelas, de 22/03/85, inclui também
a Alemanha, e leva tambem a Alemanha a alguns resultados,que
sao muito menos ambiciosos do que estes que estao agui colo-
cados. As razoes, como eu disse, foram essas: um estudo da
relagdo custo/beneficic. Vale a pena tal volume de despesas
para o resultado X ou vale a pena reduzir um pouco o custo
que a sociedade tera que pagar, ainda que atingindo um resul
tado intermediario durante um determinado tempof Uma outra
razao foi a consciéncia que teve a autoridade alema, de que
ela n3o tinha condigdes de controlar a tal nivel as exigén-
cias. E sabem que a Alemanha, com o s1stema de "TUV" tem uma
organizacao esparramada por todo o pals, primorosa, pois essa
mesma organizagao nao ousou ultrapassar os limites de acor-
do e chegar a limites como estes, que foram colocados aqui .
ConsequenCla pratica & que na Alemanha de hoje menos do que
10% dos velculos usam catalisador. E a orientagao das autori
dades alemds & no sentido de estimular o uso desses equipa-
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mentos para veiculos que tem rodagem muito longa, como os ta
xis. Eles discutem hoje a vantagem da utilizagao dos catali-
sadores em curtas viagens dentro das cidades, porque o cata-
lisador precisa atingir uma determinada temperatura para que
ele apresente um resultado satisfatorio, se ele nao tem um
percurso longo, ele nao atinge esta temperatura, portanto te
ra representado um custo sem O resultado. Nao existe na Ale-
manha até hoje nenhuma experiéncia com catalisadores apoOs
80000 km rodados. Os carros que estao em teste se referem a
resultadog com catalisadores até 40000 km rodados. Um regis-
tro do "TUV" na Alemanha mostra _que apenas 6,3% dos carros
equlpados com catalisadores estao deVLdamente regulados, is-
to &, apresentam o rendimento gue deveriam ter apresentado .
Apesar disso, ja foi investido na Alemanha 50 mllhoes de do-
lareq no controle das emissdes. A comunidade economica euro-

péia, como eu disse ha pouco, numa reuniéo de Bruxelas, de
20/03/85, optou pelo controle da emissao de poluentes, mas
apenas para os veiculos com cilindrada superior a 2000 cm? E
os veiculos com cilindrada inferior ficarao sob controle a

partir de 1990. Ha um reglstro, tambem em toda a Europa, de
que nos ultimos 15 anos, as emis soes de poluentes foram redu
zidas em 65%, atraves de uma série de medidas paralelas, ado
tadas pelas fabrlcase O cadlculo feito na comunidade européia
partiu de uma frota de cem milhCes de veiculos, que se reno-
va na base de 10 milhoes _por ano e, portanto calculou-se que
em 10 ancs, essa renovagao se processa e, s6 em catalisado-
res, devera haver um gasto de 50 bilhoes de<kﬂan%;pamioreenm
cher essa necessidade, sem ﬂOhSlderar as subsf1tu1ﬁoes de ca
talisadores, gue sao necessarias durante esse perlodo por
equipamentos que se danificaram e por equipamentos que ultra
passaram o limite dos 40 mil guilometros, conforme eu referi
ha pouco. Foi ainda colocado nessa conta que o consumo de
combustivel na comunidade européia sera elevado em 6%, con-
forme eu dizia ha pouco . Algumas informagoes sobre a experién-
cia tambem nos kstados Unidos, de 1974 a 1984, sb uma empre-
sa gastou, por ano, O equivalente a 1,5 bllhoes de dolares/
ano em pesquisas para atingir os padroes de redugao de consu
mo americano. O Senhor Iacocca conta que sO em 1979, ele te—
ve que enviar 280 mil relatorios sobre poluentes aos orgaos
controlados. E os registros americanos dizem que 55% dos ca-
talisadores que circulam nos Estados Unidos, circulam fora
das condigbes normais. Bem, Senhores, o gque eu quis dizer,
replto, foi que todos nds devemos dar os bragos em diregao
& solucao dos nossos problemas. Devemos procurar fazer isso,
no entanto, com cabeca muito fria, em busca do melhor resul—
tado, no melhor tempo, com o menor custo. Repito, O nosso vel
culo tera um aumento de prego de 25% a 35% para cumprir as
metas que nos estao sendo exigidas. O Governo Brasileiro e a
indastria bras1le1ra gastardao uma respeitavel fortuna para
isto. O usuario brasileiro vai nos dar uma terrivel dor de
cabega, apesar de tudo isto. Mas, vamos lutar pela dequlUl“
cao do nosso meio ambiente. Eu gostaria que todos estivésse-
mos unidos na mesma luta para a limpeza das nossas aguas, coO
mo para a limpeza do ar que respiramos, o ambiente que polui
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a nossa vista. vVamos fazer tudo isso dentro, repito, da 1li-
nha do p0551vel A melhor norma @& aquela gue torna obrigato-
rio o que & possivel. A pior norma & aquela gque, porrmus per
feita, pretende tornar obrigatdorio apenas o 1mposs1vel Isto
é realmente impossivel. Era esta a contribuicao que eu gosta
ria de deixar ao debate dos Senhores.

(Gabriel Murgel Branco) - Muito obrigado, Doutor Jaci. Eu, em
primeiro lugar, quero agradecer até o elogio quanto a melhor
norma, por ser possivel. Deu para perceber que a grande preo
cupacao da 1ndustrla automobilistica & o catalisador e, con-
sequmnfompnt@, e a meta do nosso programa a grande preocupa-=
cao da indistria. Mas fellzmente, a nossa norma tem dois
estagios antes daqullo que se prevé para o uso do catalisa—
dor, pelo menos a luz dos conhecimentog atuais. HO]e, ja se
sabe que aos niveis de 24 g/km de CO, 2,1 de HC e 2,0 de NOx,
primeiro os veiculos a alcool braSLlelros pratlcamente todos
est3o obedecendo, salvo algumas excessoes, gue COIl pequenos
ajustes de controle de qualldade podem chegar 1la. Segundo, pa
ra o nosso estagio, que nds ainda demos seis anos de _prazo
para a indistria automobilistica se inscrever nas exigéncias,
exige-se os indices de 12 g de CO, 1,2 de IIC el,4 de NOx. E,
novamente, vejo-me diante de uma situacao, onde os catalisa
dores podem ser ev1tados. H&, pelo menos, treés saidas para se
conseguir esses niveis. A primeira delas e um desenvolvlmenm
to da engenharla do velouloi que seja satisfatdria em fermos
de aerodlnamlca, de camaras de combustdo e de peso do veicu-
lo. Nos ja temos um veiculo a alcool no Brasil que esta den=-
tro dos padroes de 1992. E temos varios veiculos que, nao a
produgao inteira, mas muito dos seus elementos estao dentro
daqueles padrdes ou muito proximo disso, ou seja, e p055lvel
no Brasil, sem o uso de catalisadores, fazer o segundo esta-
gio. E como meta do programa, eu insisto que, mesmo audacio-
sa, ela deve figurar no programa para gue ninguém seja pego
de surpresa: a meta deve ser aquilo que se conhece de melhor
no mundo, ainda que se tenha, ao longo dos prOleOS onze anos,
que rever 1sso e alterar datas, mas nao & justlflcavel que
se altere ja. Quanto aos grandes numeros, de milhoes e bi-
lhoes de ddlares gastos pela 1ndustr1a automobilistica, eu
gostarla de ressaltar que o nimero magico, afinal, dessa his
toria para catalisadores, e 500 dolares por veiculo, na med1
da em que 50 bilhdes de dblares gastos na Europa para 100 mi
lhoes de veiculos, dividindo-se uma coisa pela outra, da os
500 ddolares por velculo. O bilhdo e meio de ddlares gasto por
uma firma americana também da isso. A General Motor, que gas
tou tudo isso, produ21u no mesmo ano 3 milhoes de velculos,
gastando um bilhao e meio de dolares, novamente, 500 ddlares
por veiculo. Isso dail, Senhores, & o que o brasileiro se pro
poe a pagar como equipamento de som no seu automdvel, ou ain
da como um ar condicionado no seu automovel ou ainda para
quem nao gosta mesmo do dinheito, como agio, que nos estamos
vendo o povo pagar. Entao, eu acho que embora custoso, e al-
go que_se deve fazer em beneflclo de um problema sério, que

@ a saude da populagao. E nao e justo que se pague com satde
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o luxo e a emogao que se tem ao entrar num automdvel, espe-
cialmente um automovel novo. Quanto ao consumo de combusti-
vel, realmente algumas coisas indicam que catalisador pode
aumentar o consumo. Efetivamente, o catalisador e algo que
produz perda de carga, perda de pressao no cano de escapamen
to do automdvel e isso traz uma Derda de consumo. Entretan—
to, o controle de emissoes nao & sb pendurar o catalisador 13a.
Ao contrario, & a evolugao de um projeto, a implantagao de
tecnologlas melhores que trazem, nao sO o controle da polui-=
gao, como a reducao do consumo. E isso esta demonstrado num
grafico feito pela EPA, que mostra uma comparagao da econo-
mia de combustivel em milhas por galao, eu fiz aqui em verme
lho km/1, que & o nimero mais familiar para nds e en fungao
do ano-modelo de fabricagao. Nota-se que toda vez que as emis
soes foram apertadas pela EPA, o controle foi imposto, seguiu
se, depois da época, uma melhoria no consumo. Nao que o cata
lisador economize, de jeltO nenhum, mas essas 1mp081goes tra
zem o beneficic tecnoloqlco que produz esse efeito. NOs que-—
remos enfatizar que nao somos os defensores do catalisador ‘
porem, achamos que qualquer solugao, qualquer medida tecnold
gica & valida, no sentido de melhorar a coisa. E no estaglo
intermedidrio da nossa proposta, antes disso, no estagio ini
cial, os veiculos a adlcool ndo terdo dificuldades em atender ;
alguns veiculos a gasolina, talvez como o Doutor Jaci mencio
nou, devam ser fortemente modificados ou substituidos por
tecnologias melhores. No segundo estagio, um veiculo nacio-
nal, que eu caiba, nao vai precisar de mudangas, pelo menos
grandes. A injecao eletronica de combustlvel ou carburador
eletronico ou o catalisador ou uma série de mudangas de enge
nharia podem fazer com que os velculos atendam ao estagio in
termediario. E nos vemos ai 3 ou 4 chances distintas para a
indtstria seguir. E, novamente, nao vejo justificativa para
suspender uma agao e um programa como este. Quanto a durabi-
lidade, a durabilidade foi 1mposta neste programa por uma ra
zado muito simples: existe uma série de itens no auﬂmmwel no

motor, que comprometem o projeto no tocante a emissdes. Por
exemplo, existe uma borrachinha, uma arruelinha pequena de
borracha, que faz a vedagao do oleo na valvula do motor; se

essa borrachinha estragar, o oleo vaza, vai para o cano de
descarga e a emissao de hidrocarbonetos aumenta drasticamen-
te, duplica ou triplica. E o carro que gueima Sleo e que to-
do mundo vé a fumaga azul atri3s dele. Nao quero citar mar-
cas, mas tem carros de padrao bastante moderno que fazem isso
a partir dos 60 mil gquilOmetros e todo mundo conhece.Uma bor
rachinha dessa que compromete 0 nosso programa deve ser olha
da. Porém, enumerar todas as borrachinhas que fazem esse pa-
pel ficaria dificil para uma legislagao e a forma mais corre
ta e mais eficaz & exigir que seja demonstrada, ainda que nmm
inico protdotipo, que a durabilidade de 80000 guilometros no
automovel e de 160000 num caminhao & garantida com o proje-
to. Se o usuério depois alterar, deturpar, cortar o motor pe
lo meio, isso ai & um outro problema. Mas o projeto tem de
ser capaz de resistir ao uso normal, debaixo das condi¢tes que
o proprio fabricante dita ao usuario, para fazer como manu-
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tencdo. Eu acho que mais detalhes, o Eng?® Alfred poderia nos
dar, uma vez gque eu vi que ele anotou uma série de pontos a
serem comentados. Em seguida, o Eng® Marcos Madureira, da
Fiat, tem alguma coisa a expor. Invertendo a ordem.

(Marcos Madureira) - Marcos Madureira, da Fiat Automoveis. Eu
gostaria de questionar, inclusive eu espero que tudo aquilo
que vocé disse se torne realidade, que seja tao facil assim.

(Gabriel Murgel Branco) - Nao & facil, & necessario e viavel.

(Marcos Madureira) - SO alguns dados gue VvOocé passou que eu
gostaria de um esclarecimento. Aqueles dados de consumo, VO-
cé poderia passar ai de novo, por favor? ....... Isso ai & a
média da producao de veiculos americanos?

(Gabriel Murgel Branco) - Isso dal? Eu acredito que sim.
(Marcos Madureira) = E o consumo global?
(Gabriel Murgel Branco) - E um relatdrio da EPA, sao dados da

EPA a respeito de veiculos, em média, sendo ainda curva ajus

) N B . o~ ko
tada para retirar os ganhos devido a redugao do peso dos vel
culos. E uma curva ajustada.

(Marcos Madureira) - Vocé pode notar ail, Gabriel, que essa
curva comega a subir em 1973. Certo? E isso al tem uma razao.
Em 1973 foi gue houve a crise do petrdoleo e a indistria ame-
ricana foi obrigada a mudar o perfil dos seus veiculos, seja
com a importacdo maciga de carros japoneses, seja com_a dimi
nuicio dos motores. Entdo, vocé sabe muito bem, vocé & um en
genheiro, vocé & um técnico, que a partir do momento que vo-
cé reduz emissdes até um certo limite, voce traz, junto com
essa redugdo, a redugdo de consumo. E o que aconteceu no Bra
sil com os nossos carros. O Doutor Jaci ja mencionou, de 80
para ca, houve uma redugao sensivel de consumo e, junto com
isso, uma redugdo sensivel de emissoes. A partir do momento
que se prescreve limites muito baixos de emissao com a utili
zagao de catalizadores, vocé mesmo me disse, que vocé colo-
cando uma contra-pressao no tubo de escapamento, & impossi-
vel vocé melhorar o consumo. Além disso, vocé sabe muito bem
‘que para os limites americanos, voceé tem que trabalhar com
uma mistura mais rica, para o catalisador poder atuar melhor .
Ent3o, seria impossivel vocé reduzir o consumo dessa forma
que esta mostrada. O que existe ai, sim, & uma _redugao deta-
manho de motores, uma entrada e redugéo dos veiculos diesel,
que proporcionou essa curva sem leis. Isso al & o "CAFE" ame
ricano, que todos nds sabemos que ocorreu, foi uma obrigato-
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ria do governo americano de redugao de consumo. Isso al, for
¢ado pelo mercado, quando eclodiu a crise de petroleo. Quem
teu o livro do Iacocca, percebe bem que a indastria america-
na foi taxada de incompetente por nao ter carros leves, eco-
nomicos, com motores menores para atender aguele momento eco
nomico gue estava sendo vivido. Entao, o indice de consumo
& um dos dados que eu gostaria de comentar. Outro dado que
vocé mencionou foi da parte dos custos, que vocé colocou co-
mo seria o custo de se colocar um radio. Nao & bem assim, Ga
briel, vocé sabe disso. No caso, vamos partir para um catall
sador. Foi mencionado o valor de 400 ou 500 dblares, esse e
o prego de um catalisador; sO que & um pre¢o de catalisador
nos Estados Unidos e na Buropa. No Brasil, certamente nao se
ra esse prego; infelizmente nao sera. Nos temos peSSLmas no-
ticias numa coisa bem mais simples, que seria a injegao ele-
tronica. A injegao eletronica na Europa e nos Estados Unidos
custa 300 dolares, mais ou menos. Esse & o prego dela, as no
ticias que nds temos aqui de quanto custaria a injecgao ele -
tronica sao um pouco assombrosas. Além disso, existe um pro-
blema tanto para o catalisador como para a injeg¢ao eletroni-

~ca, do volume de produgao. Logicamente, no mercado americano ,

yue & dez vezes o nosso, o custo de um equipamento desses &
rateado por 10 vezes mais veiculos. No caso do Brasil, vamos
ter que fazer investimentos para adequar esta tecnologia aos
nossos combustiveis, e esse invéstiménto, se o custo final
desse equipamento vai ter que ser dividido pelo nimero de
veiculos produzidos. Isso vai aumentar e, sem duvida,vai ser
bem maior que o prego de um radio. Mas Arho que ‘quanto ao res
to, Gabriel, acho que todos nos esperamos que a gente consi-—
ga fazer isso, infelizmente nao & tao simples assim. Alguns
poucos dos nossos carros a alcool ja atendem aos limites - de
1988, 89 e 90, que seria a primeira fase. NOs temos veiculos
que estao atendendo ou estao praticamente no limite do aten-
de ou nao atende, mas vocé sabe muito bem gue nds temos que.
trabalhar com a tolerancia de 40 a 50%. Em engenharia, nos
nao podemos simplesmente colocar um carro que hoje estd com
22 g de CO, vocé nao pode considerar esse carro atendendo,esse
carro tem de sair da engenharia com algo em torno de 14 ou
15 g de CO. E, as vezes, uma tecnologia que te permite chegar
a 22, nao te permite reduzir isso dai. Vocé tem gque mudar to
do o projeto do motor. Sem divida, para essa primeira fase,
nos vamos precisar nem de um carburador eletronico na maio -

ria dos carros, nem de uma injecao eletrdnica e nem  alguma
coisa assim de tecnologla mais avangada gue necessita de um
desenvolvimento no pais. NOs temos que trabalhar nos motores
com alguma valvula EGR para alguns modelos para modlflcagoes
nos carburadores atuais e nos motores. Agora, isso dai nao é
feito em um ano ou dois. N6s precisamos de um tempo e em to-
da a conversa que nds tivemos nesses deois anos que nos discu
timos o assunto, nos colocamos bem para vocé quais sao os pro
blemas que nds temos, quals sao os velculos que poderiam en-
trar em uma fase prlmelra. Hoje, mesmo OS velculos a alcool,
voceé sabe que voce tem modelos que tem uma emissdao de 18,

16 g de CO e vocé tem modelos com emissao de 48 g de CO. En—
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tao, o trabalho tem que ser feito, nao & facil e pode ser fei
to. A segunda fase, de 1,2, que & o critico de hidrocarbone=
tos, nos esperamos_que nos possamos atender. Alguns modelos
devem exigir 1n3egoes eletronlcas, carburadores eletronicos,
e nos esperamos que nessa época esta tecnologia esteja dispo
nivel. Nao quero nem comentar quanto a custos, mas eu _espero
que nessa epoca esteja realmente disponivel uma 1njegao ele-
tronica, um carburador eletronico para aqueles veiculos que
certamente vao necessitar deles. £ sO isso.

(Gabriel Murgel Branco) - Agradeco e sb para fechar um pou-
guinho, eu quando disse que, mencionei o prego do radio e
do ar condicionado, nao disse que o sistema de controle seja
a mesma coisa, tao simples quanto colocar um radio no automd
vel, mas quis voltar a ateng¢ao dos Senhores para que o publl
co estd disposto a pagar um pouco e o que for necessario pa-
ra controlar o ar que ele estd respirando. Realmente ele es-
ta. A Cetesb fez uma pesquisa de rua, no ano passado, onde
ela atraia o cidaddo para fazer num "check-up" no patio do
estacionamento do Sh0pp1ng Eldorado, na Marginal de Pinhei-
ros, quando nés mediamos CO de marcha lenta e davamos uma in
dicagao se o sujeito tinha que regular o carburador ou se o
carro estava bom. Enfim, a gente apenas dava ajﬁdMX@ao,cxlen
tava e aproveltava para colocar dados. NOs vimos que apenas
13% da populacao estava consciente de que o problema de po-
luic@o era dos automdveis, 87% nao sabia disso. Uma vez comu
nicado o esse pcssoal que era o problema do carro dele e que
ele deveria fazer a regulagem, 90% encarava com seriedade, va
rios voltaram para conferir a regulagem que hav1am mandado
fazer. Isso, num prazo de 10 dias que ficamos & disposicao
do piblico. Deu tempo de fazer até a volta do carro (ir para
a oficina e voltar). E, 90% da populagdo que nos entrevista-

mos (chegamos a mais de 1000 pessoas) se mostrou interessada

em pagar. NOs "chutamos" um valor de 10% sobre o valor do au
tomdvel, se realmente trouxesse beneficio de controle de po-
luicao do ar.

(Jaci Mendonga) - SO uma pergunta, porgque o assunto € o mes-
mo. Acredita-se, portanto, que_ se nos tivéssemos catalisado-
res como acessdrios a disposigao da populacao, alguém iria
usar?

(Gabriel Murgel Branco) - A pergunta nao foi assim. A pergun
ta dirigida a populacao nao foi essa. A pergunta foi a seguin
te: "Se ao comprar um carro novo, ele custasse 10% mais caro
por causa do controle da polulgao, voce aceitaria ou seria
contra?". E a resposta foi sim.

(Alfred Szwarc) - Eu tenho aqui os dados da pesquisa.
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(Gabriel Murgel Branco) - Entao, o Alfred apresenta 1sso Dei
xa sO eu terminar um fecho aqul para passar para voce. Ent3o,
tudo isso mostra gue a populagao estad interessada em enfren
tar o programa, ainda que lhe custe alguma coisa. NO&s tenta-
mos fazer estdgios que permitissem o desenvolv1mento gradati
vamente, cada vez mais aprimorando, e e assim que foi coloca
do o programa. E eu gostaria, depois do Alfred, de ouvir a
posicao do Eng® Umberto Gobatto, da Secretaria Especial de
Informatica, que esta aqui presente, quanto a dificuldade e
se ele poderia adiantar como a SEI encara o problema da inje
gao eletronica que, sem duvida, é _importante para nos, nao
sO porque ela vem reduzir a emissao de poluentes, mas também
porgue ela vem trazer um beneficio permanente para o veiculo,
que & a redugao de consumo, que todo mundo sabe que ela tragz,
ou seja, embora ela custe caro inicialmente, ela vai trazer
vantagens econdmicas no decorrer do uso do veiculo, que pode
pagar, se nao tudo, boa parte do seu investimento.

(Alfred Szwarc) - Bom pessoal, eu s0 queria fazer a apresen-

tagao dos dados da pesquisa gue a Cetesb fez, inclusive por-

que essa pergunta se inclui dentro de uma outra série de per

guntas. Entao, & muito importante entender o contexto global,
ao invés de nos nos atermos simplesmente & questao dos cus-

tos. Realmente, os custos sao um problema bastante polémico,

nods temos ouvido ai, por parte da ANFAVEA, que os veiculos

vao ter um acréscimo de 25% a 35% no seu valor final. E in-

teressante notar isso aqui no Brasil, guando a experiéncia

internacional demonstra que o controle de poluigao, quando
provoca aumento de custo, isso traz um aumento da ordem de

2% a 5%. Entao, existe uma defasagem muito grande entre os

dados apresentados e outros constatados internacionalmente .

A questao dos custos também deve ser vista como uma externa-

lidade de um processo econdmico, em termos de efeitos que a

sociedade inteira sofre, enquanto gue uma pequena parcela des

sa sociedade, que_ sao praticamente os fabricantes de veicu-

los e os seus usuarios, & que impoe esses efeitos sobre a so

ciedade. Na verdade, esses custos devem ser transferidos.

(Jaci Mendonga) - Posso interromper? Eu acho que se as coi-
sas forem colocadas dessa forma, nos nao vamos ter resultado
positivo nenhum na vida. Se o seu diadlogo & colocado no sen-
tido que os fabricantes de automdveis sao culpados pela PO~
luigao e todos os demais sao vitimas que querem evita-la, ga
ranto que nds vamos sair daqui sem nenhum resultado positivo
e lamento.

(Alfred Szwarc) - Mas eu nao disse isso. Eu estou dizendo sim
plesmente que na medida em que se apresenta uma tecnologia
que causa, atraves do seu uso, uma emissao excessiva, entao
existe uma certa responsabilidade. A medida que o usuario (e
eu me incluo como usuario) utiliza essa tecnologia, ele tam-
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bém & um meio, basicamente foi isso o que eu quis dizer. En-
tao, na verdade, a questéo dos custos deve ser vista assim
como uma transposicao da sociedade para o setor ou setores que
utilizam ou que produzem tecnologia e & uma questao simples
de externallzagao para internalizagao de custos. Os custos
sempre ex1st1rao 1nev1tavelmente. Com relagao a pesquisa da
Cetesb, nbos temos gue na época em que estavamos discutindo a
questéo de controle ou programa de emissodes, a Cetesb achou
que deveria sentir como o piblico se comportarla frente a um
programa de emissoes e se realmente o desejava. Entao, nos
fizemos uma pesquisa de opiniao publica. Essa pesquisa basi-
camente foi efetuada nos dias 20 e 21 de agosto de 1985, foi
feita em 24 pontos do municipio, os pontos mais ' diversos,
bairros de periferia, centro, zona gul, zona norte, enfim,
nos fizemos um mapeamento da cidade e a amostra representa
731 entrevistados. Primeira pergunta que foi feita € a seguin
te: "Vocé considera o ar de Sao Paulo poluido?"; 95% da popu
lacao amostrada respondeu "sim", 5% respondeu "nao" e nao
houve nenhuma davida. Segunda pergunta: "Na sua opiniao, qual
& a principal fonte de poluicao do ar em Sao Paulo? Veiculos
em geral (primeira pergunta), 13% respondeu que consideraessa
fonte como a principal em Sao Paulo, indUstria 28%, ambos 56%
e "nao sei" 3%. Essa pergunta, nos concluimos que existe um
consenso ou pelo menos da maioria da populagao amostrada, acha
que a poluicao realmente & devida a ambas as fontes. A ter-
ceira pergunta fol no sentido de se sentir se havia interes-
se por parte da populacao em que o governo desenvolvesse um
programa de controle da poluicao. Entao, a terceira pergunta
consiste basicamente no seguinte: "Como existe um programa
de controle de poluicao para as indistrias, vocé considera que
O _governo deve desenvolver um programa para diminuir a polui
cao dos velculos7". A grande maioria dos entrevistados disse
que "sim" e isso ja implica na vontade de que ..., a popula-

cao acredita na necessidade de se ter um programa desse ti-

po. Para sabermos se nds estavamos contando com uma amostra
onde a maioria das pessoas tinha veiculos ou nao tinha, en-
fim, para podermos fazer uma analise melhor, perguntamos se
as pessoas tinham Veiculo, praticamente metade tinha e meta-
de nao tinha. Entao, nds consideramos que a pesqu1sa foi bas
tante balanceada. No caso, qual tipo, nés temos ail, a maio=
ria dos entrevistados que tinha - veiculo, praticamente 50% da
amostra, tinha veiculo a gasolina, representado por 73%, al-
cool 25% e diesel 2%. E finalmente, aquela pergunta que o Ga
briel citou e o texto como foi apresentado estéa apresentado
aqui. E o seguinte: "Se para reduzir a polui¢ao, todos os vel
culos novos tivessem que ser equipados com filtros" - nds co
locamos o termo "filtros" porgue pretendiamos atingir as pes
soas dentro de uma linguagem simples - "e por causa disso,
passasse a custar 10% a mais, vocé concordaria com esse au-
mento de prego do veiculo?" Bom, o resultado foi surpreenden
te. 79% do geral da populacao disse que sim, l7° nao e 4% in
decisos. Eu nao coloquel 0s dados referentes a populagao que
possui veiculos e disse "sim", mas supera os 80%. Entao, fi-

cou patente que os proprietérios de veiculos tém uma oconscién

e e a2
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consciéncia maior de que os seus veiculos realmente contribuem
para a poluigcdo. Na verdade, ndo se teve nenhuma pretensao em
colocar 10%, simplesmente se quis colocar um nimero que re-
presentasse alguma coisa de impacto na pergunta. Se colocas=-
semos 1%, nao causaria nenhum impacto, mas o dado 10% repre-
senta impacto. A questao dos custos ainda deve ser vista co-
mo o Gabriel falou, nao somente em termos monetadrios, mas em
termos daquilo que pode ser representado por esse valor mone
tario. As indlstrias investem milhoes de dblares em estilo,
novas cores, pinturas, cromados, enfim, sao altos investimen
tos voltados para o mercado interno, mercado externo, "mar-
keting", e que nao trazem beneficios ao meio ambiente, ou se
ja, trazem simplesmente uma satisfacao a guem tem o veiculo,
que também ndo deixa de ser importante. A questao dos custos,
realmente, se for medida em termos de 10%, se aproxima aqui-
lo que um usuario, gue possui um veiculo hoje, custando na
faixa de Cz$ 85.000,000 e gque devera gastar em seguro (anual
mente), ou seja, Cz$6.000,00, quando isso poderia ser trans-
ferido, numa unica vez, em termos de controle ambiental. Tam
bém e importante lembrar que o controle de poluigdo dos vei-
culos, dependendo da tecnologia utilizada, tende a trazer ou
tras vantagens para o usudrio, na medida em que, por exem-
plo, se passar a utilizar sistemas eletronicos de igniggo em
todos os veiculos, a durabilidade das velas aumenta, nao ha
necessidade de substituicao de platinados, as visitas ao me-
cainico tendem a diminuir, isso se reveste numa economia real
para o usuario. NOs temos: também, por exemplo, sistemas de
injegdo de combustivel que sem diivida também trazem aumento
de poténcia e economia de combustivel. Entao, tudo isso deve
ser levado em conta gquando se fala em custos. O custo em si,
sem dlvida, quem paga € o usuario; se ele sempre pagou Os CUS
tos de outros itens do seu veiculo, ele nao vai deixar de pa
gar estes, para ter o veiculo. Eu gostaria de finalizar com
uma outra transparéncia: & uma informagdo obtida junto a Ageén
cia Estadual de Controle Ambiental da Califdrnia, que nao sei
se todos sabem, a California tem um programa de pesquisa vi-
sando a implantag@o da utilizagao de alcool naquele Estado .
Essa pesguisa esta voltada para dois tipos de combustivel: o
etanol e o metanol. Por motivos economicos, talvez o metanol
seja a opgao natural da Califdornia, tendo em vista as reser-—
vas de gas natural daquele Estado (e o metanol pode ser obti
do a partir de gds natural). Entretanto, a California condu-
ziu diversas pesquisas com frotas cativas de veiculos que fo
ram otimizados para o uso do dlcool e agui nds temos os da-
dos obtidos pelo Orgao em questao, referentes a uma frota re
presentada por 19 veiculos Volkswagen, modelo Rabitt, movi-
dos a etanol. Os dados s3o apresentados em g/km e esses vei-
culos estavam equipados com sistemas de controle desenvolvi-
dos para gasolima e que nao foram adaptados para o dlcool. Ba
sicamente, o sistema de controle consistia na injecao de com
bustivel com comando eletronico da Bosch, modelo K-Jetronic,
com sensor lambida, que & um sensor de oxigenio na .exaustao
dos gases e um catalisador de tres vias. Estes dados apresen
tados refletem quilometragens de até 32000 km. Como voces
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podem ver, foram feitos testes utilizando-se catalisador e
depois esse catalisador foi retirado e substituido por um
sistema de exaustao tradicional. Entao, para monoxido de car
bono, o veiculo equipado com catalisador apresentou 0,8 g/km
e sem catalisador, 6,7, um valor bastante abaixo daquele pro
posto pelo PROCONVE, inclusive para 1992. Para hidrocarbone—
tos, temos os valores 0,16 e 0,9, inclugive esses dados re-
presentam_ valores lidos pelo sensor de hidrocarbonetos pelo
FID, que & o sensor de ionizagao por chama, e multiplicados
por 1,2, numa tentativa de se corrigir a resposda do FID pa-
ra élcool. Esse calculo foi feito pelo O0rgao que executou os
ensaios, e nao por mim, e nos temos o valor 1,2 (PROCONVE =
1992) . NOs temos dados de oxidos de nitrogénio 0,3 e 1,4, en
quanto que o limite maximo do PROCONVE 1992 & 1,4, E para
aldeidos, nds temos 0,02 e 0,14, enquanto que o PROCONVE nao
exige nenhuma llmltagao para aldeldos para o momento. Houve
uma otimizacao da taxa de compressao do veiculo até 12,5 pa-
ra 1 e a eficiéncia dos catalisadores, para o caso, represen
tou, para monoxido de carbono, 88%, 82% para hidrocarbone—
tis, 79% para Oxidos de nitrogénio, 86% para aldeidos. Esses
aldeidos foram medidos em termos de aldeidos totais e, basi-
camente, essas informacgoes refletem uma experiéncia que con-
tinua sendo conduzida pelo pessoal da California. Entao, é
importante ressaltar que embora nao tenha havido desenvolvi-
mento de materiais para o alcool, os equipamentos tem funcio
nado satisfatoriamente atée os 32000 km, apresentados.no rela
tOLLOn E fato que poderao haver problemas com relagao a cor-
rosao, » medid» em que a tecnologia nao foi desenvolvida pa-
ra o alcool. Entretanto, creio que isso & um desafio que de-
ve persistir para os nossos engenheiros e que souberam ultra
passar os problemas iniciais do Pro-Alcool e hoje ja dominam
inclusive a tecnologia de materiais para o alcool e, acredi-
to, que seria pessimismo exagerado de nossa parte acreditar-
mos que nao poderemos chegar la. Obrigado.

(Gabriel Murgel Branco) - Agradeco as consideragoes do Eng®
Alfred Szwarc e gostaria, dando sequéncia, gue o Eng? Umber-
to Gobatto, da SEI, ponderasse alguma coisa a respeito daele
tronica ja tac falada aqui.

(Umberto Gobatto) - Bem, primeiramente, agradego o convite
da Cetesb para participar deste debate sobre o PROCONVE. Eu
gostaria de colocar uma afirmacao que foi feita pelo repre-
sentante da ANFAVEA, de que a legislagao brasileira proibe a
lmportagao e fabrlcagao de equlpamentos no Pais. Isto nao
corresponde a realldade, a prova & que nds temos inlmeras e
inUmeras importagoes pelo setor automoblllstlco. Temos inclu
sive um trabalho quase que diario com a area automobilistica,
a propria ANFAVEA faz parte da ...

(Jaci Mendonca) - Eu posso corrigir a informagao? Eu nao dis
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se isso. Nos, indastria automobilistica, nao podemos fabri-
car, nds nao podemos 1mportar, nos, industria automobilisti-
ca. Essa correcao acho que & importante para a sua colocacgao.

(Umberto Gobatto) - Sim. As importagGes, inclusive, da indﬁg
tria automobilistica, nds temos um setor que trabalha quase
que diariamente junto com a indlstria automobilistica. A
ANFAVEA, inclusive, faz parte dos nossos grupos de assessora
mento da propria SEI. Temos tido um contato bastante intimo
com os problemas diarios da industria automobilistica e quan
to a problemas de 1mportagoes, desde que o equipamento nao
tenha alternativa nacional, nao tem tido problema de importa
¢oes. Os Senhores, vide Progeto 99 da Volkswagen, vide ou-
tros progetos gque estao al, de outras empresas da area auto-
mobilistica, que podem comprovar claramente isso. Quanto a
problema de fabricagao na area espec1f1ca gque o Gabriel per-
guntou, de sistemas de inje¢do eletrdnica, eu gostarla de co
locar isso um pouco mais amplo. Sistemas de 1n3egao eletronl
ca embarcada, isso & publico, porque j& saiu na imprensa, em
varias revistas, em varios jornais. NOs temos hoje duas pro-
postas no ambito, eu gostaria de deixar claro que o problema
de eletronica embarcada @ discutido a nivel de governo pela
Comissao Paritaria de Eletronica Embarcada, composta pela Se
cretaria de Tecnologia Industrial do Ministério da Indlistria
e do Comercio, pelo Conselho de Desenvolvimento Industrial -
CDI, do MIC e pela Secretaria Especial de Informatica do MCT.
Entao, inclusivo dessa Comissao Paritaria, fazem parte, in-
clusive, como observadores, a SEMA, a Cetesb ja teve partici
pando também, o proprio Sindipecas também como observador,
ANFAVEA, etc., e outros orgaos. E nessa Comissao Paritaria,
gue sao discutidos, vamos supor, O problema de eletronica em
barcada que envolve essas trés areas: STI, CDI e SEI. Quanto
a sistemas de injecao de combustlvel nos, ate agora, _temos
apenas duas propostas de apresentagao de projeto. Nao sao pro
jetos, nao foi submetido nenhum projeto de fabricacao de sis
temas eletronicos de injegao de combustlvel oficialmente. Sao
apenas propostas, uma delas publlca & da BOSCH e a outra e
da COFAP e outras empresas estao também agora com esse inte-
resse que o PROCONVE, com essa Ultima resolucgao, esta real-
mente trazendo bastante interesse do empresariado nacional ,
no sentldo de se conhecer mais de perto o que significa isso,
O que & esse programa, quais sao os seus limites, o que vai
implicar em termos de produgao nacional, de capa01tagao nacio
nal em termos tecnoldgicos. E estamos com previsoes de que
outras empresas entrem a curto prazo com projetos, com pro=
postas de prOJetos nesta drea. Para prOJetos especificamente
oficiais nessa area, nao temos apresentagao de nenhuma, ape-
nas temos propostas de apresentacgao de projetos. Estamos aguar
dando ainda os pro;etos e umas empresas estdo ainda em fase
final de apresentagao de documentagao a nivel de proposta. Com
relacao a outros assuntos de laboratorios. H& um pequeno pro
blema de escala industrial, esses equipamentos de laborato-
rio sao equipamentos fabricados por poucas empresas do mun=
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do, um dos sistemas que estavamos ate conversando 1& fora,in
clu51ve, um sistema Horlba, cujo proprlo nome do fabrlcante
ja & o nome do sistema, & um sistema que nao tem alternativa
nacional. H& outros equipamentos que nao tem alternativa na-
cional e esses equipamentos nao tem encontrado nenhuma res-
trlgao de 1mportagao por gualguer empresa que seja, pela in-
dastria automobilistica ou por qualquer outro segmento indus
trial. Quer dlzer, do lado de importagoes de laboratorlo, eu
afirmo que nao havendo alternativa na01onal nao ha restri-
¢ao nenhuma de importag¢ado. Por enquanto & so, Gabriel.

(Gabriel Murgel Branco) = Agradeco o posicionamento da SEI e
as importantes lnformagoes que a gente acaba de OuVlV, que
realmente a importacao de laboratorios € algo que é importan
te, especialmente porque aparecem em certos casos, alguns bra
sileiros que se propoem a fabricar. E se a gente paga para
ver, acaba pagando e nao vendo. Eu tenho um exemplo disso la
na Cetesb, com um simples video de acompanhamento do movimen
to do veiculo no dinamometro. E algo gue, se eu fosse enge-
nheiro eletrdnico, talvez fizesse em casa, mas nao & no meu
campo, eu nhao conhego e acreditei num brasileiro que fosse
fazer isso dal e, até hoje, o equipamento nao esta funcionan
do, com mais de um ano de insisténcia! Realmente, comprar
um equ1pamento da Horiba, ainda que alguém diga que tem um
parecido, & importante que se dé preferen01a a Horiba. E isso
nao pela Horlba em si, mas tem duas ou trés marcas no mundo
gue atendem ds exigencias da EPA, na América do Norte. E essa
uniformizagdo de equipamentos & importantce.

(Umberto Gobatto) - S0 para complementar. £ obvio que se ti-
vermos uma capa01tagao nacional, uma empresa nacional,” a tec
nologia nacional para um dia, eventualmente, fabrlcarmos um
equipamento desse porte, teremos, vamos supor, um . trabalho
conjunto. Eu acho que qualguer desenvolvimento de capacita-
¢80 nacional, ele tem uma participagao de trés: do usuario,
que quer importar, da empresa nacional e do governo, que es-
ta realmente tentando fomentar essa capa61tagao nacional. Eu
acho que se tiver futuras ou provavels importagoes de labora
tdrios, equipamentos para laboratorlos, eu acho gue se pode,
inclusive fazer, a industria automobilistica ja faz isso,nds
ja trabalhamos assim com a indistria automobilistica, ehise@
pre apresenta uma previsao antecipada das suas necessidades
de importacoes. Se caso essa resolucao necessitar a 1mporta—
¢cao de _equipamentos ou pleitos de importacao de equipamen-

tos, nos estamos dispostos a receber das 1ndustr1as, anteci- -

padamente, uma lista de equipamentos com previsoes de impor-
tagao de valor, inclusive para os programados em termos de
cota de importagao, para analisarmos em conjunto. A capacita
¢2o nacional, a indastria nacional, o usuario, o importador
e 0 governo, para que cheguemos a um denominador comum ante-
cipadamente e n3o em cima da hora, em cima daquele equipamen
to que eu preciso para amanha.
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(Gabriel Murgel Branco) - Essa &, evidentemente, uma das pri
meiras conclusoes importantes desse encontro. Talvez nasga
aqui, nesse momento, uma forma de trabalho que venha trazer
beneficio para todos. Eu acredito que, ainda dando exemplo
desses equipamentos da Horiba, e sao equ1pamentos de medi-
coes de emissoes evaporatlvas, _que ninguém tem no Brasil ain
da, exceto a Volkswagen, que ga encomendou mas ainda nao tem
instalado, pelo que eu sei, e & o Qnico equlpamento no Bra-
sil que deve chegar primeiro que os outros. NOS, se somarmos
tudo o que temos em termos de emissao de gases de escapamen-
to, nds temos quatro laboratdorios funcionando, que sao da
Cetesb, Volkswagen, Ford e General Motors, e alguns sendo mon
tados. A Brosol, fabricante de carburadores, tem laboratd=
rio, creio que nao completo ainda, mas ja tem o dinamOmetro
e alguns analisadores funcionando, mas se juntarmos todas as
entidades interessadas, vamos conseguir ai, no maximo, uns
10 ou 15 laboratdrios iguais. Entao, talvez justifique-se mes-
mo a gente montar uma comissao, nao sei se na SEI ou onde,
mas para definir gquantos desses nos vamos precisar e fazer=-
mos um programa do Pais. Eu gostaria de saber se alguém tem
alguma coisa a mais a colocar sobre a eletrdnica ..... e nao
tendo, eu gostaria de retomar um pouco o assunto do catalisg
dor que, embora a gente veja como um assunto para daqui a on
ze anos, e interessante manter a atengéo voltada para ele ,
por ser uma das opgoes que eventualmente possa ser interes-
sante no decorrer do programa, mesmo em fases intermedia-
rias. Conversando com engenheiros de indUstrias automotivas
e de autoPegas, sempre sai o comentadrio e a visao pessoal de
cada um. NOs vimos gue pode ser que tenha algum modelo, vou
dar um exemplo aqui que nao existe, mas se fosse o caso de
termos um Galaxie a dlSpOSlgaO da populagao, gue ja & um mo-
delo fora da comercializagao, mas se fosse o0 caso de manter
um modelo daqueles, para fabricar dez por mes, talvez fosse
conveniente, ao contrario de mudar o progeto drasticamente,
utilizar um catalisador nele, ou uma solugao menos elabora-
da, mas que fosse conveniente economicamente. Entao, nesse
aspecto, pode ser gue venha acontecer algum caso de algum
veiculo que se mantenha em produgao aléem de 1992, e que nao
se justlflque modificar drasticamente a sua const1tu1gao in-
terna, intima. E nesse aspecto, pode ser que o catalisador
seja necessério para um outro caso, em 1992 mesmo. Eu pergun
taria a DEGUSSA, que esta aqui presente, ao nosso amigo Sid-
nei Cestari, se ja & possivel antever alguma coisa sobre (o)
mercado de catalisadores no Brasil e sobre a possibilidade
de fabricar esse equipamento neste Pais e uma terceira per-
gunta, ou seja, como a DEGUSSA ve, a luz dos conhecimentos
atuais, a aplicacao de catalisadores em misturas de gasolina
com 20% de alcool e com &lcool puro.

(Sidnei Cestari) = Obrigado, Gabriel. Bom dia, Senhores. De
fato, a empresa para a qual eu trabalho tem acompanhado com
bastante interesse o desenvolvimento desse sistema no Brasil.
E isto ja de bastante tempo. Claro gue & um processo de matu
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ragao muito lento e que sucinta palxoes, como o Senhor bem
disse. Sobre a sua primeira colocagao da possibilidade de pro
dugao local: sim, desde o inicio, nosso objetivo e conhecen—
do as prioridades brasileiras, gue no momento sao econdmi=
cas, eu acredito que até 1992 talvez elas devam continuar sen
do, se pensou numa solugdo "produto brasileiro". E realmen-
te, o Pro-Alcool causou um pequeno obstaculo no nosso traba-
lho de desenvolvimento, porque todas as orlentagoes eram vol
tadas para a gasolina. Para o adlcool, nds tecnicamente consi
deramos, digamos o trabalho de abatlmento dos gases, mais fa
cil do que da gasolina. Os abatimentos sao mais faceis de sg
rem realizados, com talvez algum questionamento relativo ao
NOx. Justamente pela natureza técnica dessa facilidade, nds
verificamos entdao com uma certa satisfacao, a possibilidade
de produzir esses catalisadores, encontrando matérias—primas
locais. No momento, eu posso dizer que temos um prototipo fun
cionando na Alemanha, em Wolfgang, desenvolvido para etanol
e com as materias- primas nacionais. Eu nao vou dizer 100%, mas
uma boa parte dela, eu nao sei o grau de nacionalizag¢ao. Sua
segunda pergunta, Gabriel, foi sobre a mistura gasolina - al
cool. Sobre a gasolina, o problema ja foi totalmente resolv1
do no eyter1ori entao, eu acho que essa segun nda pergunta tam
bém esta contida a resposta na primeira colocacgap. Finalmen
te, eu acho que tem um aspecto economico que pelo menos ate
hoje eu ndo ouvi, Gabriel, ndo foi colocada essa posigao. Co
mo os Senhores sabem, esses catalisadores, a parte ativa de=
les, & a base de metais preciosos e quando eu disse "mate-
ria-prima nacional", obviamente rnds temcs aqu a oolocagao dos
metails preciosos. Realmente, a parte ativa e feita com plati
na, rodio e um pouco de paladio, e o Brasil nao produz esses
metals. Existem algumas sondagens, mas ainda nao se tem a
operacao de exploracao implantada. Contudo, paladio o Brasil
produz de duas fontes: uma delas em Serra Pelada, onde ha
ocorréncia de um ouro paladlado e o Brasil ja tem acumulado
algumas toneladas de paladio na Casa da Moeda e Banco - Cen-
tral. E tambem ha uma produgao como sub- produto da lama ano-
dica de refino do cobre da Indlstria Caraiba de Exploragao e
Refino de Cobre e se imagina que seja possivel fazer o abati
mento das emissdes do alcool com o paladio e talvez alguma
pequena adigao de um metal da familia da _platina. Com rela-
¢ao ao suporte, esses metais preciosos sao impregnados em su
portes que sao de varias natureza, mas tem se concentrado a
tecnologla internacional em corderita, que & unm suporte diga
mos ceramico, e suportes metilicos. Os suportes metilicos sao
metais que tem também essas perfurac¢oes, tipo "honey-comb"

que sofreu um tratamento térmico e, por consequen01a, se ex-
pandiu a superficie de contato enormemente. NOs estamos nos
concentrando nos suportes metalicos, para os quais ha solu-
¢ao nacional, ou seja, existe possibilidade de produgao do
ago e lamina 30 da categoria e qualidade necessarias. Esses
suportes metalicos tem uma vantagem, eu diria adlclonal vol
tando ao tema do consumo, do aumento do consumo, 2 exatamen-—
te a menor resisténcia ao fluxo de gases no escapamento, que
eu acho due talvez deva solucionar também uma parte do pro-
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blema do aumento de combustivel, de forma favoravel. Claro
gue tudo o que eu estou dizendo se refere ao estado-da-arte
atual e a tecnologia nos tempos atuais evolui de uma forma

exponencial. £ possivel que, até, em 1992, surjam outras so-
lucOes que permitam atingir os padroes estabelecidos sem o
uso de catalisadores. Isso parece um sonho hoje, mas quantas
coisas no passado ndo eram sonhos e hoje sao realidades? Quer
dizer, nos estamos trabalhando com o estado-da-arte atual. Sa
be, Gabriel, isso @ muito importante que deva se dizer.

(Werner Zulauf) - Eu queria saber, se o Senhor pudesse dar
uma ideia, do grau de esforco da indistria de componentes,no
caso especifico de catalisadores, diante agora de uma publi-
cagado no diario oficial da regra perfeitamente estabelecida
e que cria, evidentemente, uma perspectiva de mercado. Qual
@ o grau de mobilizacdo em termos de pesquisa, se isto esta
realmente ocorrendo, se ainda estd embrionario, enfim, o es-
tado-da-arte nesse aspecto.

(Sidnei Cestari) - Muito bom. Senhor Zulauf. Foi dito aqui o
que fazer, quando fazer e como fazer. Eu tenho a impressaoque
as duas primeiras colocagoes ja foram por si resolvidas, que
e o que e quando. Resta a resposta de como fazer. Obviamen=-
te, a empresa, a DEGUSSA, ela & voltada apenas a um dos meios
de controle, que sao os catalisadores, nossa area de especia
lldade. Uma vez fixado esses dois parametros (0 gque e qguan-
do), nOs vimos que exatamente os niveis dagui dez anos, em
1977, pelo estado-da-arte atual, envolveria o emprego de ca-
talizadores. E nessa area que nds estamos trabalhando, agora
com uma énfase um pouco maior, porque existe um fato concre-
to, que & uma leglslagao, existe uma data, existe em cima deg
sa data um cronograma a ser cumprido. Mas & um trabalhoeawus
tivo e de cooperagdo profunda com a industria automoblllstlm
ca, e um casamento, porque obv1amente o catalisador em si nao
resolve praticamente nada, @ todo um projeto de ' engenharia
que tem que ser modificado e aqui, novamente, as guestoes de
custos. Os custos, certamente, nao sao so dos catalisadores,
e todo um projeto de engenharia a ser desenvolvido, & a mudan
c¢a de modelos, etc., quer dizer, realmente & um trabalho de
profundidade, custoso e nds vemos a indistria automobilisti-
ca como nosso parceiro nesses objetivos a serem alcangados,
de reducao dos poluentes. No momento, respondendo a sua per-
gunta, praticamente, nds temos o nosso gerente na Alemanha,
justamente para uma tentativa de fixacao de um programa em
termos mais definitivos, face exatamente a leglslagao.

(Werner Zulauf) - Se eu entendi bem, nao h& problemas tecno-
loglcos, principalmente aquilo que esta na cabega de todos
nos, essa questao da mistura de alcool na gasolina, ou o uso
do combustivel alcool 100%. Quer dizer, isto em termos de
funcionamento dos catalisadores, n2o ha nenhuma preocupagao
por parte dos fabricantes de catalisadores?
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(Sidnei Cestari) - Nao. Se bem que eu acho, numa das reunioes
gue eu participei, o Doutor Paulo Nogueira Neto e acho tam-
bém o Gabriel, colocaram a coisa com muita probidade. Cabe
as autoridades fixarem os limites, os niveis de emissao e
guando eles devem ser atingidos e cabe a tecnologla encon-
trar os meios para essas redugbes. Catalisador & o nome que
vem a pauta devido ao conhecimento atual, mas obviamente, nao
precisa ser necessariamente catalisador. Eu lembro que quan-
do saiu a primeira leglslagao americana e se pediram os ni-
veis que foram solicitados, nao existia a tecnologia de cata
lisadores, quer dizer, o catalisador surgiu depois da fixa-
gao dos limites. Foi uma solugc@o proposta. Ainda & uma solum
cdo que estd sendo aceita, mas obviamente, como eu dis e
gostaria de repetir, com a eletronlca, esses equlpamentos au
tomatizados, tenho a impressdo que pode até ser resolvido o
problema sobre o uso de catalisadores. Mas pela tecnologia
atual, @ possivel e ha tecnologia disponivel.

(Giorgy Bohm) - Eu gostaria de fazer uma pergunta. Vocés es-
t30 conduzindo alguma pesquisa para verificar os efeltos bio
1ogicos quando se usa catalisador? Quer dizer, vocés tem al-
guma pesquisa no terreno bioldgico, em relacao a esses cata-
lisadores?

(Sidnei Cestari) - Aos catalisadores em si ou aos gases de
emissao?

" - o~
(Giorgy Bohm) - Logico, seria na utilizagao dos catalisado -
res.
(sidnei Cestari) = Nao, isso foi conduzido na Europa, onde eu

tenho um pouco mais consumo, mas certamente o Doutor Jaci,
j& percebi, tem um conhecimento muito mais profundo, ele po-
de me corrigir, por entidades governamentais e outras inde-

pendentes de pesquisa. Realmente, nossa empresa nao cuida des
se segmento,

(Giorgy Bohm) - Na Europa, com certeza, nds nao temos nenhu-
ma pesquisa bioldgica em relacao ao uso de catalisadores com
gases de escapamento, provenientes de motores a dlcool. Isto
realmente eu acho, que senao eu teria conhec1mento disto. Eu
estava interessado se aqul no Brasil vocés por acaso : estao
cgnduZlndo alguma experiéncia e parece-me que a resposta e
nao.

(Sidnei Cestarl) - £ n3o. Realmente, os dados que existem dig
poniveis aqui sdo aqueles que foram colhidos nos Estados Unl
dos ...

- ( houve interrupg¢do na gravagao ) =
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(Giorgy Bohn) - +... Estaria interessado num "joint-venture"
com a Universidade para verificar estes efeitos bioldgicos?

(Sidnei Cestari) - Sub-existe uma indistria automobilistica,
tenho impressao a Volkswagen, talvez possa estar enqﬂmdo,cpw
ja fez uma iniciativa nesse sentido, nao? Da medlqao do efei
to, quer digzer, preocupada justamente com os aldeldos, tomou
a iniciativa de fazer um estudo. Eu tenho impressao, que a
pergunta e objetiva com relacao aos fabricantes de catalisa-
dores?

" ’
(Giorgy Bohn) - Isto e aos efeitos biologicos, nao a mensura
¢cao de gases.

(Sidnei Cestari) = Foge um pouco ao objetivo, eu tenho a im-
pressao, numa primeira anadlise, nao? Em principio, eu diria
que sim, mas como foge ao escopo da empresa e nds, realmente,
em outros paises, naoc me lembro de ter envolvido a empresa
numa situacdo dessa natureza.

(Marcos Madureira) O Doutor Zulauf fez uma pergunta sobre o
atual estégio da tecnologia para o controle de emissoes de
gases de velculos a alcool. Voce tinha mencionado antes que
existe uma seric de pesquisas, no final eu nao entendi bem:
essa tecnologia que hoje vocés estdo pesquisando, vocés con-
sideram definitiva e pode ser aplicavel hoje para veiculos a
alcool? Voce considera que com esta tecnologia, a DEGUSSA
tem condicoes de afirmar que resolveu os problemas de contro
le dos efeitos do alcool no catalisadox?

(Sidnei Cestari) - Como eu disse, isso & um trabalho gque tem
gue ser encarado pela indistria automobilistica e, no caso,
pelo fabricante de catalisador e depende do trabalho que se
exige do catalisador. Quais sao as emlssoes que o catalisa-
dor deve abater? Entao, gue nivel de gas chega no catalisa-
dor e para que grau eles precisam ser abatidos? Entao, obvia
mente, uma hora &€ o fluxo de poluentes gue chega ali ou de
gases a serem abatidos, uma hora & o trabalho do catalisador
a ser realizado. Entao, essa pergunta estd intimamente liga-
da com também os veiculos que se produzem aqui, etc..

(Marcos Madureira) - Desculpe, acho que ndo me fiz explicar
bem. Quanto a parte de utilizagao do catalisador e qual a
eficiéncia que se pode esperar do catalisador, isso & um tra
balho em conjunto, nclu51ve vocé mencionou muito bem, por-
que & uma primeira 1mpreSbao gque as pessoas mais leigas no
assunto, se tem a impressao que se colocando um catalisador,
ou simplesmente um filtro que se coloca ali e tudo bem. Exis
te um trabalho de pesquisa imenso para se posiciona-lo. De-
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pendendo dessa posigao e da temperatura dos gases, alguns veil
culos tem gue ser totalmente refeitos, nao s como O motor,
como o piso do veiculo, certo? Minha pergunta era basicamen-
te se, nao considerando a eflclenc1a, se pos51vel de X% ou
Y%, mas os materiais, que vocé falou que estao sendo desen-
VOlVldOS, vocé os considera idoneos para uma eficiéncia que
@ alcancada hoje com o catalisador a gasolina?

(Sidnei Cestari) - Sim, sem davida, isso & possivel. O nosso
objetivo era um pouco mais profundo, resolver com matéerias—
primas nacionais. Esse era o grande desafio, ne'

(Marcos Madureira) - SO uma pergunta. Se por acaso voce ja
tem uma ideia de custo.
(Sidnei Cestari) - Eu esperava essa pergunta. E um tema que

se fala de bilhOes e milhoes e, agora, eu ouvi o Gabriel, a
sim, o Alfred fazia aquele calculo dos milhOes de traz para
frente, eu nao tenho a resposta para essa pergunta e também
escutei essa colocagao de que cada vez que se nacionaliza al
guma coisa aqui no Brasil, acaba saindo mais caro do que no
exterior. Isso & uma verdade quase em sua totalidade. Agora,
justamente como se pensa em usar o paladio, o paladio nesse
caso soO, sem fugir a objetividade da sua perqgunta, mas eu
vou dar uma resposta um pouco subjetiva. Em termos de custo,
o paladio tem custo cinco vezes inferior a platina e oito ve
zes abaixo do rodlo, ou seja, como matéria-prima, cuja partl
cipacao de custo é mais preponderante no custo do catalisa-
dor, se raciocinarmos em termos da parte de ativa, custar me
nos que o produto importado, e a gente senpre que fala ancus
to de catalisador, imagina um negocio da ordem de cem dola-
res. A gente trabalha com essa figura, mas e uma coisa muito
grosseira, nao quero que se atenham a esse nimero. Aqui se
falou em quinhentos dolares e até em mil dolares; obviamente
& todo o sistema satélite de controle, toda uma serie de ou
tros desenvolvimentos, o esquema, o desenho e tudo, uma se-
rie de outros fatores que vem junto e gque significam custo
tambem.

(Umberto Gobatto) - Eu teria uma pergunta de ordem geral, eu
acho que nao e especificamente para o Senhor, mas aproveltan
do a presenga do representante da ANFAVEA, pelas projegoes
atuais, pela produgao atual de veiculos e projegoes atuals,
em média, em perspectiva, sO apenas estimativa, quantos vei-
culos automotores estariam sendo fabricados em 1992, estima-
damente, mais ou menos, para ter apenas uma idéia de mercado?

(Jaci Mendonga) = E, mas mesmo com estimativa e dlflCll por
gue quando nOs olhamos para traz, nos vemos que nés tivemos
uma gueda terrlvel de 80 para ca, hoge nds retornamos a um
nivel de 80, nds estamos com a produgao de, arredondada, de
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um milhio de veiculos/ano, se nds mantivéssemos uma idéia de
crescimento de 5% ao ano e temos quatro anos pela frente, a
sua pergunta, entdao, nds temos 20% a mais, 1.200.000 carros/
ano, mas tudo isso jogando com a bola de cristal, em época
de Copa do Mundo, batendo penalti na trave.

(Umberto Gobatto) - SO guerendo explorar um pouguinho esse ne
gocio de mercado, inclusive o catalisador, agora em termos de
catalisador. Se nds estamos falando em nimeros que foram co-
locados antes, na base de trezentos, quatrocentos a quinhen
tos dolares, o catalisador, ou trezentos, quatrocentos a quT
nhentos dolares, gqualquer sistema que se cologue no automd—
vel para controlar ou para atingir esses niveis, eu sO gosta
ria de dar um pouco de grandeza de mercado nisso. Vamos su-
por um nimero médio, até conservador, de trezentos dblares.
Eu nio sei se eu estou indo pelo minimo, mas dando uma idéia
de trezentos dolares, uma estimativa com Copa do Mundo e gol
na trave, como o Senhor falou , 1.200.000 e colocando de que,
vamos supor, também, um nimero que eu estou tirando agora,
‘que 50% dos veiculos seria obrigatdrio utilizar esses siste
mas, entdo, numa base de quinhentos mil veiculos, seriam obri
gados a ter esses sistemas, nos estamos falando em mercados
da ordem de cento e cinguenta milhGes de dolares anuais pa-
ra 1992, 1990. Quer dizer, sao realmente numeros significati
vos, eu gostaria de registrar isso. Sdo 150, da ordem no mi-
nimo conservador de 150 a 200 milhoes de dbdlares/ano. Iss0
pode viabilizar qualquer indistria nescc Pais.

(Sidnei Cestari) - Sobre o problema do custo, tinha me fugi-
do uma colocagao sobre o investimento para o consumidor. Os
metais preciosos tem uma larga aplicacao na indistria, mas
em geral, nos processos onde sdao envolvidos, se presume a re
ciclagem dos metais, ou seja, os metais preciosos nao ' sao
consumidor, eles sao utilizados e reciclados. Ocorre aqui tam
bém no caso dos catalisadores, ou seja, o veiculo & um depo-
sitario do metal precioso, gque veoltando a falar, talvez seja
a parte mais substancial do custo, esse metal volta ao giro
depois de esgotada a vida util, ou seja, esses catalisadores
sdo recolhidos, voltam 3s refinarias de metais preciosos, on
de eles sao novamente refinados e reempregados para uso in-
dustrial. Tem sido, nos Estados Unidos, esse e um problema
muito em pauta no momento, realmente e um grande desafio de
como recolher esses catalisadores, porque & capilar a distri
buigéo de veiculos, o carro nasce agui, em Sao Bernardo do
Campo e morre no Amapa. Entao, como fazer para trazer de voi
ta para as refinarias esses catalisadores exauridos? Esse e
um problema, realmente. Tem sido solucionado A medida em que

os custos elevarem. Entao, concluindo, eu queria dizer, os
metais preciosos sao reciclados, digamos, que a vida nos
80 mil a 100 mil guildmetros signifique cinco anos. Entao,

nds iriamos colocar um inventario de metal precioso no merca
do na forma de catalisadores e eles retornariam a sua forma
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original depois de cinco anos, fazendo um ciclo. Uma ideéeia
grosseira, que me ocorreu desenvolver, Gabriel.

(Gabriel Murgel Branco) Ok! Eu agradego a part1c1pagao sua,
Sidnei, e eu acho que vamos encerrar essa sessao com uma ul-
tima pergunta, que eu dirijo & Brosol. Doutor K aus Bromberg
estd aqui presente. Eu gostaria de saber como & que a lndus-
tria de carburadores enxerga esses indices, exigencias, ai ,
gue a gente apresentou. Eu naturalmente tenho a minha idéia
pessoal razoavelmente rabiscada, mas gostaria de saber o que
gue a industria de carburadores vé com essas exigéncias. Se
ela realmente vai perder o mercado ou ela vai continuar par-
ticipando desse mercado com carburadores, ou se realmente a
eletronica & inevitavel para todos os modelos.

(Klaus Bromberg) = E muito interessante a sua pergunta, Ga-
briel, e tendo sido ja engenheiro de industria automobilig-
tica, tendo trabalhado, inclusive, em projetos junto CONosCo,
voce saber perfeitamente que o resultado de uma operagaoqmal
quer depende de uma acao conjunta. NOs estamos convencidos e
isso & suficiente a gente observar o gque se passa no cenario
internacional, que & perfeitamente possivel atender  certos
limites com carburadores, desde que se faga um certo esforgo,
seja na mecanica basica, seja em outros elementos, acesso-
rios do motor e do escapamento, etc., etc.. Se a gente olhar
cs limites de 1297, eu diria, no conhe01mento de hog 2, gque a
eletrdnica & um acessorio indispensavel; nao sera possivel,
a partir do conhecimento de hoje, atender limites estreéitos
daqueles, sem ter pelo menos a ajuda de um comando eletroni-
co, O gue nao & nenhum problema grave. O aspecto todo na re-
gulamentacao que esta ail agora, ndos encaramos de uma forma
um pougquinho diferente. Foi emitida ou promulgada uma lei,um
regulamento, eu nao sei como & que chama, decreto tanto faz,
e certamente se espera que a indlustria, o consumidor, o pais,
atinjam os niveis ali estipulados. Eu tenho certeza que todo
mundo vai trabalhar nesse sentido. Se nos seremos bem sucedi
dos, sim ou nao, nao sei, para isso a minha bola de cristal
esta um pouco embagada, nhdo da para enxergar direito. vai
exigir esforgo, vai exigir tempo, vai exigir custos. '~ Nos
nao entramos no circuito de determlnagao desses niveis e pos
sivelmente isso tambem foi dlspensavel O que nods teremos de
fazer, como fornecedores da indistria automobilistica, & aten
der aos requisitos que ela vai nos impor para que o veiculo ‘
gue ela vende ao consumidor final atenda aos limites legais. -
E nos hoje nao sabemos claramente que tipo de alteracdo nds
teremos que fazer e o que o nosso cliente, a industria auto-
mobilistica pretende fazer. Uma vez definido o que & necessa
rio para cada modelo, nos trataremos de nos enquadrar.

(Gabriel Murgel Branco) - SO complementando a pergunta, a ni
vel do primeiro estadgio, 24 g, 2,1 e 2, o Senhor acredita que
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& possivel atender com simples controle de gualidade, se for
o caso, ou algo de novo & necessario?

(Klaus Bromberg) - Eu acho que nao estou em condig¢oes de res
ponder isso al. Senao me engano, vocé mostrou uma tabela que
traz a data de 1981, de um estado de emlscao gue provavelmen
te foi a Cetesb que levantou, nao sei, Voce também falou que
tem um veiculo na rua hoje que atende os niveis de 1992, eu
nao tenho a minima ideia de onde se situa a frota nacional
hoje. Eu nao tenho valores médios, eu nao tenho valores esta
tisticamente validos e, sem saber onde a gente esta hoje, e
dificil dar um palpite do que fazer para amanha.

(Werner Zulauf) = Eu gostaria de fazer um aditamento a essa
pergunta. Aliads, & mais um comentadrio. Eu vim para ca com 2
dlvidas, ou melhor, com 2 coisas na cabeca que acabaram se
invertendo. Realmente, eu nao sou, me confesso, nenhum espe-~
cialista no assunto, sou como muito, um usuario, e ainda in-
disciplinado no transito, no uso do automovel. Mas me parece
que no nosso caso brasileiro, nds temos uma condigao diferen
ciada, com o uso de gasolina misturada com alcool e alcool
puro. Isso nos da uma condigao diferente e eu imaginei gue
isso viesse a criar alguma dificuldade para adaptacao de equi
pamentos, onde esse fator tem uma influéncia direta, que sao
os catalisadores. Recebi ha pouco a resposta gue ndao, gue nao
ha problema, gue os catalisadores atendem, que a tecnologia
atende a essa questdo. Menos mal, isso & um problema, pelo
jeito, menor do que se imaginava. Com relacdo a injecao ele-
tronica, a regulagem mais sofisticada dos carburadores ou no
vos desenhos de carburadores, eu imaginei que isso al fosse
alguma coisa que estivesse nas prateleiras da tecnologia das
matrizes das empresas gue operam_ agqui, uma vez gque exigén-

cias desse tipo ja existem e estao em pleno func1onamento,
nos estados Unidos, na Europa, no Japao e em alguns paises.
Portanto, imaginei que, essa pergunta que foi feita sobre

os carburadores, tivesse uma resposta mais imediata, pensei
que fosse facil a adaptagao. E foi ai que me surpreendeu,que
me veio mais truncada, com duvidas. Eu confesso que isso me
deixou meio confuso. Alguém poderia esclarecer melhor essa
quest507 Afinal, existe essa tecnologia disponivel de inje-
¢ao eletronlca ou como se resolve esses problemas no exte~-
rior ou & alguma coisa que ainda terad que ser desenvolvida?

(Jaci Mendonga) Nao. Existe,as nossas matrizes no exterior
utilizam e nos, quando preparamos carxos para exportacgao tam
bém utilizamos. NOs importamos pelo regime de "draw back" e
utilizamos. O que nao e permitido & que nds fabriquemos aqui
aquilo que nossas matrizes produzem 134 fora. Quando se falou
ha pouco, por exemplo, sobre a Bosch, a Bosch produz na Ale-
manha e & a grande fornecedora da nossa matriz na Alemanha ¢
sO0 que a Bosch nao pode produzir no Brasil por que e uma em-
presa que tem capital estrangeiro dentro dela.
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(Albert L. Gerhard, da Bosch ) ~- A Bosch esta re-
presentada‘.por um alemao, entéo vai ter certos problemas
de se exprlmlr, mas a questao & parcialmente sb eletrOnica e
parcialmente & mecadnica, e os problemas que estamos encon -
trando ainda (por isso, acho que a pergunta do Doutor Zulauf
esta justificada), nés ainda estamos com certos problemas na
adaptacao para o alcool puro de certos componentes, concreta
mente dos injetores eletromagnéticos que todo o mundo conhe—
ce. Eu acho que todos os problemas podem ser resolvidos, mas
com certo tempo, com mais experiéncia estatistica nos veicu-
los gque estamos fazendo agora. Uma vez resolvidos estes pro-
blemas, nos teremos um sistema que pode resolver as exigén -
cias até 1997. Eu sO acho que teremos junto os sistemas com
catalisadores. Esta @ a p051gao atual, quanto a injegao ele-
tronica, inclusive com a injegao nao eletronlca gue seria a
famosa k-Jetronic. A outra parte da 1njegao sdo as caixas de
comando que comandam os injetores e, ali, entra justamente a
posigdo da ANFAVEA quanto a fabricar ou nao poder fabricar.
Os componentes mecanicos representam simplesmente uma ques-
tao de investimento, bastante grande mas que podem ser fei-
tos aqui sem problema.

(Marcos Madureira) - O Senhor tem uma 1dela de custo da 11]@
cao eletrodnica ho;e> A minha pergunta & por que a Bosch, nos
temos conhe01mento, & a que estad mais avangada na pesqulsa
da 1n3egao eletronica no Brasil para a adaptacao ao alcool .
Entao, eu acredito que ela ja tenha alguma base, e logico que
nao seria um custo definitivo, mas uma Lase de quanto custa-
ria.

(Albert L. CGerhard) - Infelizmente eu nao estou preparado pa
ra esta questao muito bem. As modlflcagoe alem das ques=
toes de quantidade que tem influéncia sobre o custo, eu nao
vou falar nada por que nao posso avaliar no momento, as modi
ficacoes implicam em protegoes contra a corrosido e possivel-
mente contra certas questoes de atrito dentro do 1njetor e
isto pode, e bastante dificil, mas na bomba de combustivel ,
por exemplo, gue e um item bastante critico, ndos achamos que
o custo basico pode aumentar em 50% e pode até dobrar, diga-
mos. Este item e concreto. No injetor, eu acho que vai ser
menor o aumento. E tem outros itens, filtro, regulador de pres
sdo, que o projeto prevée o uso do ago inox, gue também o seu
custo vai subir bastante. Agora, sobre o sistema completo co
mo estou com dados mais ou menos soltos, vai ser dificil fa-
lar. A impressdo @ que vou gastar bastante na bomba de combus
tivel e dispositivos auxiliares como o regulador de pressao.
Nao tanto no injetor e praticamente nada na caixa de coman-
do. Mas ali tem outros elementos de custo que nao posso ava-
liar de momento. Vocé tem que colocar componentes eletrdni-
cos e elementos que ndo e possivel avaliar agora, para mim.

(Alfred Szwatc) - 0 Senhor concordaria que esse equipamento
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traria outros beneficios, nao seriam simplesmente um contro-
le de emissao?

(Albert L. Gerhard) - Nao, justamente o inicio desses proje-
tos para mim, e mais no sentido de criar velculos mais poten
tes, com dlllglbllldade melhor, que alem disso, nos achamos
vao... Bem, ndos nunca vamos ter as duas coisas:mais potencia
e menor consumo. Isto s em certas medidas. Vocé pode tradu-
zir isto sO para menor consumo ou para maior potencia. Quer
dizer que o usuario pode ter mais satlsfagao no uso do velcu
lo ou ter uma aplicagdao que seja mais econdmica que, diga-_
mos, com o tempo paga o investimento. E muito critico falar
de economia de combustivel quando, na cidade, vocé tem econo
mia diferente daquela que tem a estrada. £ dificil concreti=-
zar, mas existe economia.

(Umberto Gobatto) - Eu gostaria de esclarecer uma outra afir
magao que foi colocada pelo representante da ANFAVEA, de que
uma empresa nao estaria podendo fabricar ja esses equipamen-
tos de 1njegao eletrdnica, porgue a empresa nao & nacional.
Eu estranho isso por que a empresa, por enguanto estd numa fa
se de apresentagao de proposta de projeto, estd na fase de
apresentagao de documentag¢do ainda e nao teve nenhuma afir-
magao por parte do Governo de que a empresa X, Y ouZ possa
ou nao possa fabricar isso no Pais.

(Jaci Mendonga) - Mas a Lei de Informadtica impede.

(Umberto Gobatto) - A Lei de Informatica é bastante clara ,
inclusive no seu Aertigo ne 22, estd dito que se o produto
for relevante e nado tiver capacitagao no Pals, poderemos até
ter uma empresa nao nacional fabricando esse Item no Brasil.

(Jaci Mendonga) - Eu acredito que sejam excessoes, pois a
Lei impede, hein!

(Umberto Gobatto) = Eu ndo gostaria de entrar nessa polémica,
inclusive estamos discutindo com o usuario. Estamos discutin
do esse assunto com todas as empresas fabricantes desse equl
pamento como a Bosch. SO estou querendo esclarecer que nos
estamos numa fase de apresentagao de estudo de pleito e nao
houve nenhuma comunicacao oficial de qualquer orgao de Gover
no citando se X, Y ou Z pode ou nao fabricar isto no Brasil.

(Faci Mendonga) - Insisto, descﬁlpe, eu tenho que partir da
Lei.

33-10-040/1




B

42

N ) - A Lei prevé a excessao.

(Jaci Mendon¢a) - Eu ndo posso partir da lei como excessao.
Eu tenho que partir como regra.

- ( registro inintelegivel ) =

(Jaci Mendonga) - Sim, mas eu tenho que dizer a Lei impede.
Agora, se for aberta a excessao para alguem, muito bem.

(Umberto Gobatto) - Nao. A Lei ndo tem excessao. Ela ...

(Jaci Mendon¢a) - Entdo eu pergunto: A Bosch pode produzir
no Brasil? :

(Umberto Gobatto) - Depende do equipamento. Depende se exis-
te capacitagao nacional.

(Jaci Mendonga) - Mas nds sabemos que nao existe.

(Umberto Gobatto) - Ndo vamos entrar numa polemica, eu estou
apenas esclarecendo aquilo que eu disse.

(Jaci Mendonga) - Mas nao sou eu que estou criando a polémi-
ca. Eu quero dizer que eu sO posso partir da existéncia de
uma lei que e publica, que tem uma regra geral e eu sou um
destinatario desta lei. Entao, eu leio a Lei e digo: A Lei
impede,

(Umberto Gobatto) - Ok. Eu sO estou esclarecendo para ' gue
nao haja mads interpretacoes. Quanto & minha participagao aqui,
eu gostaria de encerrar por que tenho outro compromisso, eu
sO0 gostaria que a CETESB expandisse as suas fronteiras, ja
que estamos falando de catalisador e fizesse um trabalho de
catalise em outros Estados, em outros centros, junto com a
SEMA, para que se fizesse outros encontros desse para se le-
var esta conscientizagao e essa cultura de controle ambien-
tal a outros Estados e em outros centros.

(Gabriel Murgel Branco) - Agrade¢o a sua participagao, em no
me da CETESB, e nos sentimos mesmo lisonjeados com esta pro-
posta e, sem duvida, sempre que houver oportunidade e a .ne-
cessidade, estaremos dispostos a isto. Pode promover o encon
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tro que nos estaremos la. Especialmente se for o interesse da
SEI discutir mais detalhadamente. Eu estou vendo que esta
abertura, esta Ultima polemicazinha & fartamente interessan-
te, na medida em que se vé gque existe uma excessao prevista
na Lei para permitir a transposigao das dificuldades da in-
dustria, desde que exista uma justificativa, foi isso o que
eu percebi. Eu acho que vale a pena, nao sd os encontros de
divulgacao em outros Estados, mas o encontro com a proprla
SEI. Eu me proponho, pessoalmente, a participaar de acgoes co
mo essa, para se discutir e avaliar junto ou auxiliar a ava-—
liagao da SEI, no sentido de mostrar se a acado & desejavel ou
importante. NOs nos colocamos & disposigao da SEI para esse
tipe de trabalho sempre que for necessario.

(Werner Zulauf) - Eu vou mais longe. Eu proponho que se pro-
mova de imediato, em conjunto com a ANFAVEA e CETESB, um elen
co daqueles principais "nos" que estao na cabega das pes-
soas, em fungao da legislacao da SEI e se parta para reunides
objetlvas e concretas com agenda pré-estabelecida, de tal ma
neira que aqueles pontos comecem a ser abordados objetlvamen
te, para que se tenha uma perspectiva melhor de solugao para
o atendimento da leglslagaoe

(Umberto Gobatto) = Inclusive no item "importacoes", algo que
ja podemos fazer de imediato. O que der de reflexo a indis -
tria automotiva, no sentldo de importacfes de equipamentos de
laboratorlo que forem, & claro, bem de servicos de informa-
tica, nbs estamos dispostos a ja a comegar a discutir e ante
cipar os problemas.

(Gabriel Murgel Branco) - Perfeito. Eu acho que esta & uma li
nha 1mportante e que se nao forem colhidos outros frutos des
se encontro, ja tivemos este fruto importante que amadureceu.
Acredito gue podemos marcar oportunamente um encontro, ou na
ANFAVEA ou na CETESB, para elencar estes itens e discutirmos,
pelo menos a lista de "nds", como disse o Doutor Werner, po- .
deremos fazer. Bem, para fechar este evento, eu gostaria ain
da de fazer uma fltima pergunta & PETROBRAS. Como a PETROBRAS
vé e se coloca diante desse Programa, tendo em vista que des
ses onze anos que temos como meta lancada de controle de pro
dugao, se ela tem condlgoes para nesses dez anos alterar os
seus processos de fabricacao de gasolina, para se eliminar
definitivamente o chumbo e de O0leo diesel para se reduzir o
teor de enxofre.

(Fernando C. Barbosa) - Os numeros de custo que a gente en-
frenta na indiistria de refino de petrdleo sao geralmente
altissimos. Para se ter uma nogao, se tivéssemos que reduzir
hoge o teor de enxofre médio do O0leo diesel de 1% (que & a
média nacional, embora a espec1flcagao seja 1,3 max.) para
0,7%, nds teriamos que aplicar, em unidades industriais, pro
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vavelmente o equivalente a cento e cinquenta milhoes de ddola
res. Entd3o, toda vez que se trata da indistria do petrdleo,
as solugOes tecnoldgicas existem (estao disponiveis), apenas
se tornam um problema de custo/beneficio a ser tratado, caso
a caso. De qualquer maneira, especialmente nds, do Centro de
Pesquisas da PETROBRAS que estamos aqui, entendemos que as
metas colocadas sao perfeitamente viaveis, inclusive na area
de catalisadores, onde trabalhamos também, nao visando a so-
lucao especifica desse problemas com catalisadores, mas tra-
balhamos com catalisadores industriais de diversos tipos, ate
mesmo para a transformagao de CO em CO,, nds acredltamos que
o Plano como foi colocado, com espagamento de 10 - 11 anos,
ele & perfeitamente viavel, quer na adequagao de caﬁﬂismkm,
do modo que podemos ver apesar de nao termos os detalhes, es
pecialmente quanto a adequacgao do combustivel. Eu considero
perfeitamente vidvel e cada caso deve ser analisado em fun-
¢ao dos ingredientes do bolo que a gente tem. Por exemplo, a
nossa producao de petrdoleo estd aumentando e se os petrdleos
que estamos descobrindo continuarem a ter um teor de enxofre
baixo, atingir o 0,7% pode tornar-se até possivel sem o in-
vestimento, ou se se mantiver o teor atual, nds teremos que
fazer uma parcela do investimento total. Mas eu creio que es
te nao chega a ser o ponto critico e nds estamos dispostos a
trabalhar com a ANFAVEA, com a SEI se for o caso (com a ANFA
VEA temos ja um grupo em andamento) e com a CETESB. Estamos
ds oOordens, estamos pretendendo inclusive colocar agora um
pouco mais de énfase em nosso laboratdrio de motores, que te
mos justamente wnara estudar o inter-relacionamento do combus
tivel com o motor. E vamos partir agora para um lnvestlmento
para que tenhamos melhores medig¢oes na area de emissoes tam-~
bem. Entdo, dcredlto gue em termos da area de refino, como
foi colocado, & perfeitamente possivel atender sem maiores
problemas.

(Gabriel Murgel Branco) = Muito obrigado, o Eng? Fernando aca-
ba de fechar, acho que as nossas curiosidades, e acho . que
esse plano estd bastante bem cercado de pessoas interessadas,
de entidades capazes de resolver o problema da poluicdo que
hoje sofremos. Dado o adiantado da hora, vamos encerrar a

parte técnica dessa sessao e eu vou fazer o seguinte: para
nos combinarmos esta lista de "nos", eu passo um telex, a gen
te acerta entre os mesmos convidados para esse evento, uma

outra reuniao, provavelmente na CETESB ou em algum local en-
tre nos. Eu passaria entao a palavra ao Doutor Werner, para
encerrar a sessao e agradego a participacgao de todos.

(Werner Zulauf) = Eu acho que esse foi um primeiro passo de
una longa caminhada. Primeiro passo de uma nova caminhada,
por que a anterior gue teve 10 anos de duracao terminou no
dia 17/06/86 com a publicag¢ado, no Diario Oficial, das regras
do jogo. Entdo, o campeonato comegou agora_com as regras de-
flnldas. Se vai haver alteragoes ou corregoes de rota no fu-
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turo, a propria dinamica do processo & que vai ditar. Mas @&
importante que se tenha um elenco de regras que permitem a
cada um dos setores interessados fazer as suas programagoes,
levantar as suas dificuldades a fazer com que, através desse
ambiente que hoje se mostrou extremamente objetivo aqui, com
os varios setores interferindo, se possa caminhar no sentido
de ir superando as dificuldades que naturalmente vado surgir,
porque isto agqui nao € uma brincadeira, @ um programa de gran
de envergadura, de grande alcance social, de grandes investi
mentos que envolvam numeros sempre muito grandes. Portanto ,
parece-me que, como primeiro passo, valeu. Esperamos dar na
nossa sequencia, tantos quantos necessarios em termos de reu
nides, em termos de trabalhos conjuntos, envolvendo institui
goes de Governo como a CETESB, instituicoes de outros Esta=-
dos, a SEMA, as Universidades (e fundamental a participaggo
das Universidades no processo), os varios segmentos da indis
tria, os varios segmentos do Governo, como a PETROBRAS e a
SEI; enfim, eu agradego a participacao de todos, a objetivi-
dade das colocagoes e esperamos 0s proximos passos desta lon
ga caminhada. Obrigado, esta encerrada a sessao.







